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„Verkehr entsteht, wenn etwas verkehrt steht“  
(Axiomatische Weisheit zur Verkehrsgenese, Urheber 
unbekannt) 
 
„Man soll die Dinge so nehmen, wie sie kommen. 
Aber man sollte auch dafür sorgen, dass die Dinge 
so kommen, wie man sie nehmen möchte.“ 
(Curt Goetz) 
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Anmerkungen  
Die vorliegende Arbeit basiert in Teilen auf Vorarbeiten, die der Autor als Mitarbeiter des Instituts für 
Stadtbauwesen und Stadtverkehr der Fakultät für Bauingenieurwesen der Rheinisch-Westfälischen 
Technischen Hochschule Aachen im Forschungsprojekt „Chancen des ÖPNV in den Zeiten einer 
„Renaissance der Städte““ (FE-Nr. 73.0336/2009) erbracht hat. Das Forschungsprojekt wurde im 
Rahmen des „Forschungsprogramms zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse in den Gemeinden“ 
(FOPS) vom Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) beauftragt und 
durch das Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt für Bauwesen 
und Raumordnung (BBR) inhaltlich betreut. 
Die Ergebnisse des Forschungsprojekts liefern wesentliche Grundlagen für die vorliegende Arbeit. So 
wurden die dieser Arbeit zugrunde liegenden primär-statistischen Daten im Rahmen des Forschungs-
projekts erhoben. Zudem bilden die im Forschungsprojekt entwickelte Methodik zur Segmentierung 
von Bewohnertypen sowie der dort eingeführte Terminus der „Bewussten Innenstadtbewohner“ Aus-
gangspunkte für die Analysen zur residenziellen Selbstselektion auf kollektiver Ebene (Kapitel 5).  
Die Arbeit erweitert jedoch das vorangegangene Forschungsprojekt sowohl in inhaltlicher als auch 
methodischer Hinsicht grundlegend. So ist etwa der Fokus auf das Thema der residenziellen Selbst-
selektion gänzlich neu. Ebenso die für die folgenden Ausführungen zentralen multivariaten Modelle 
zum Nachweis residenzieller Selbstselektion auf individueller Ebene (Kapitel 4).  
Auf Art und Umfang von Übernahmen aus dem Forschungsprojekt wird im konkreten Zusammenhang 
hingewiesen. Zum einen durch generelle Hinweise zu Beginn der betroffenen Abschnitte und zum 
anderen durch die direkte Bezugnahme auf Vorveröffentlichungen in Form von Zitaten.  
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Abstract  
Reurbanisation and Residential Self-Selection – Location and Travel Mode 
Choice of Intentional Urbanites 
Starting point for this dissertation is the phenomenon of a “renaissance of the urban” or “reurbanisa-
tion” and the question of what consequences may arise from this trend concerning mobility and travel 
demand within urban areas. Besides that the thesis draws on the discussion on residential self-
selection and the question to which extend spatial differences in travel behaviour may be attributed to 
the built environment directly or are results of attitude- / preference-induced residential location choic-
es (meaning that people choose residential areas consistent with their attitudes or preferences to-
wards travel). The opening question of the dissertation thus is, whether reurbanisation is the result of 
travel oriented residential self-selection and vice versa what role accessibility may play within strate-
gies to strengthen reurbanisation. In this context the main aim is to analyse the effects of residential 
self-selection on travel mode choice on two levels. On an individual level it is analysed whether 
reurbanisation is in part a result of residential self-selection and which effects on travel behaviour arise 
from that. On the collective level it is explored whether a group of “intentional urbanites” exists and 
how they vary from other groups of urban dwellers in terms of travel related attitudes and preferences.  
The analyses on both levels are based on extensive statistical data derived from a survey on location 
choice (comprising travel related attitudes and location preferences) and travel mode choice among 
“movers” (2.513 households with 5.126 individuals) in three German cities (Hamburg, Leipzig and 
Aalen). The dataset contains cross-sectional data as well as quasi-longitudinal data from the time prior 
to location choice. On the individual level the effects of residential self-selection are assessed by 
means of statistical control within binary logistic regression models on location as well as travel mode 
choice. The identification of intentional urbanites is based upon a classification which draws on the 
concept of spatial match / mismatch. Intentional urbanites are defined as consonant or matched indi-
viduals characterised by a) a general preference for an urban living environment revealed by their 
specific search areas and b) a location choice consistent with this preference.  
The logistic regression models on location choice provide evidence that choosing an inner city location 
is to a significant extent result of travel or accessibility related preferences and thus that self-selection 
is at work. Not surprisingly, especially households which prefer location where shops, working places 
etc. are in walking or biking distance have a high probability to self-select into inner urban areas. It can 
be concluded that reurbanisation is at least partly the result of travel related self-selection and that 
therefore specific urban accessibility qualities are an important urban asset to “fuel” reurbanisation. 
The modelling results stress the importance of short range accessibilities while the influence of public 
transport services seems to be relatively low.  
Furthermore the models prove the expected direct and indirect effects of residential self-selection on 
travel mode choice. Firstly the travel related location preferences have a strong direct effect on mode 
choice even when controlling for built environment and individual characteristics. E.g. a strong prefer-
ence for good short range accessibilities of shops etc. leads to more frequent cycling. Secondly it can 
be concluded that also indirect effects of location preferences via the built environment characteristics 
of the self-selected living location are existing. Above that the models provide strong evidence that the 
influence of locational preferences on travel mode choice is considerably higher than those of the built 
environment or individual characteristics.  
Based on the above mentioned classification a consonant group of “intentional urbanites” is identified 
and distinguished from other citizen groups namely “other urbanites” and “suburbanites”. The inten-
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tional urbanites represent about one third of the overall sample and two thirds of the inner city sample 
and thus are, from a quantitative point of view, a relevant group for the development of travel demand. 
The group comprises of “the usual suspects” expected to be found in inner city locations: younger 
people, students or apprentices with high educational status but also young professionals within one 
or two person households. But nevertheless, when the conditions on the real estate market are taken 
into consideration controlled for, even families are not underrepresented in inner city locations, which 
supports one of the main hypotheses concerning reurbanisation. Compared with the other citizen 
groups a clear profile of the intentional urbanites concerning location preferences, travel related atti-
tudes, car ownership as well as travel mode choice can be distinguished which is in line with the re-
sults on the individual level. Quite surprisingly, statistically significant differences even exist in compar-
ison to the group of other urbanites which are potential neighbours of the intentional urbanites both 
facing similar built environment characteristics. Compared with other urbanites the Intentional urban-
ites: 
 have a stronger location preference for good short range accessibilities  
 have a significantly lower car ownership rate (before and after moving) 
 show a significantly higher positive evaluation of attitudes on cycling as well as public 
transport (without negative evaluations of attitudes concerning car use) 
 have a significantly higher share of bicycle trips and lower share of car trips  
 show a more multimodal behaviour 
The results are overall in line with the assumptions concerning both residential self-selection and the 
concept of spatial match/mismatch: Apparently intentional urbanites first self-select into inner city 
locations due to specific travel related locational preferences. As consonant citizens characterised by 
preferences and attitudes pro cycling walking and public transport they then show a significantly high-
er share of non-motorised trips compared with the other urbanites living under the same spatial condi-
tions.  
Therefore the intentional urbanites are a considerable potential for a sustainable development of ur-
ban mobility and travel demand. With regard to the opening question of this dissertation this does not 
mean that reurbanisation automatically lead to more sustainable urban mobility. To make use of the 
potential active and consistent planning strategies have to be implemented. Besides focussing on 
mobility rather than traffic an adequate planning approach aims on creating dense, functionally diverse 
living environments and high quality transportation systems resulting in excellent accessibilities as well 
as providing attractive street design which promote the use of environmentally friendly travel modes. 
Besides that the results show that those strategies aiming on the built environment in order to be 
successful have to be accompanied by demand oriented measures namely mobility management. 
Such an integrated policy approach may then promote further self-selection and subsequently support 
reurbanisation.  
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Kurzfassung  
Reurbanisierung und residenzielle Selbstselektion – Determinanten der Stand-
ort- und Verkehrsmittelwahl Bewusster Innenstadtbewohner  
Inhaltliche Ausgangspunkte der vorliegenden Arbeit sind zum einen die Diskussion um das Phänomen 
einer „Renaissance der Städte“ bzw. „Reurbanisierung“ und in diesem Kontext die Frage nach den 
hieraus resultierenden Auswirkungen auf die Entwicklung von Mobilität und Verkehr in Städten. Zum 
anderen bezieht sich die Arbeit auf das Thema „residenzielle Selbstselektion“ als Teil des Diskurses 
zur Verkehrsgenese. Schwerpunkt der Ausführungen ist vor diesem Hintergrund die Beantwortung 
von zwei Fragenkomplexen, die das Phänomen residenzielle Selbstselektion sowohl auf individueller 
als auch kollektiver Ebene adressieren: Auf individueller Ebene wird analysiert, inwieweit Reurbanisie-
rung auch Resultat verkehrlich motivierter residenzieller Selbstselektion ist und welche Konsequenzen 
hierdurch für die Entwicklung von Mobilität und Verkehr zu erwarten sind. Im Mittelpunkt des zweiten 
Fragenkomplexes auf kollektiver Ebene steht die Frage nach Existenz und Eigenschaften des „Perso-
nals“ der Reurbanisierung, im Folgenden „Bewusste Innenstadtbewohner“ genannt, und ihren spezifi-
schen Standortpräferenzen hinsichtlich Mobilität und Verkehr.  
Der Untersuchungsansatz der Arbeit besteht in der quantitativ statistischen Überprüfung von auf Basis 
der zentralen Fragenkomplexe abgeleiteten Hypothesen zu den Wirkungen residenzieller Selbstselek-
tion auf individueller und kollektiver Ebene. Grundlage der Analysen sind primär-statistische Daten 
aus einer schriftlichen Befragung von Zu- und Umzüglern in drei Modellstädten (Hamburg, Leipzig und 
Aalen). Die Analyse der Effekte residenzieller Selbstselektion auf individueller Ebene erfolgt mittels 
multivariater statistischer Verfahren in Form multipler Logistischer Regressionsmodelle zu den Deter-
minanten der Standort- und Verkehrsmittelwahl. Basis für die Analysen auf kollektiver Ebene ist ein 
Segmentierungsansatz, der in Anlehnung an das Konzept des „spatial match / mismatch“, die Über-
einstimmung einer generell urbanen Standortpräferenz mit dem tatsächlichen Wohnstandort kombi-
niert. Im Mittelpunkt der Auswertungen steht die Charakterisierung eines Bewussten Innenstadtbe-
wohners, der sich als konsonanter innerstädtischer Bewohnertyp durch die Kongruenz von Standort-
präferenz mit dem aktuellen Wohnort auszeichnet und als Prototyp eines zukünftigen „re-urbanen“ 
Stadtbewohners interpretiert wird.  
Die Analysen auf individueller Ebene zeigen, dass die Wahl eines innerstädtischen Standorts insbe-
sondere auch aufgrund spezifischer Präferenzen hinsichtlich raumstruktureller Erreichbarkeiten er-
folgt. Hierbei sind es insbesondere Haushalte mit einer Präferenz für gute nahräumliche Erreichbar-
keiten, die in innerstädtische Gebiete ziehen bzw. sich im Sinne der Selbstselektionshypothese „hin-
einselektieren“. Die Ergebnisse können somit als Indiz dafür gewertet werden, dass spezifische ver-
kehrlich motivierte Standortpräferenzen eine Triebkraft von Reurbanisierungsprozessen darstellen 
und im Umkehrschluss Aspekte der Erreichbarkeit wichtige Voraussetzung für Reurbanisierungspro-
zesse sind. Abweichend von bekannten Befunden relativieren die Ergebnisse der Standortwahlmodel-
le die Bedeutung des ÖPNV als Standortfaktor speziell innerstädtischer Lagen. 
Darüber hinaus belegen die Modellschätzungen den vermuteten direkten und indirekten Einfluss resi-
denzieller Selbstselektion auf die Verkehrsmittelnutzung. Zum einen wirken die Standortpräferenzen 
neben raumstrukturellen und soziodemographischen Aspekten in plausibler Richtung direkt auf die 
Intensität der Verkehrsmittelnutzung (z.B. führt die beschriebene Präferenz für gute nahräumliche 
Erreichbarkeiten zu einer häufigeren Nutzung des Fahrrads). Zum anderen kann aus den Ergebnissen 
geschlossen werden, dass residenzielle Selbstselektion auch indirekt über die raumstrukturellen Er-
reichbarkeiten am bewusst gewählten Standort auf die Verkehrsmittelnutzung wirkt. Die Modellschät-
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zungen lassen zudem den Schluss zu, dass der Einfluss der Standortpräferenzen auf die Verkehrs-
mittelnutzung deutlich größer ist als der von Raumstruktur oder Lebenslage. 
Auf kollektiver Ebene wird mit dem angewandten Segmentierungsansatz auf Basis des Wohnorts 
sowie des Suchraums der Probanden eine Gruppe „Bewusster Innenstadtbewohner“ identifiziert und 
von weiteren Bewohnertypen („Sonstige Innenstadtbewohner“, „Bewohner der Äußeren Stadt“) diffe-
renziert. Die Bewussten Innenstadtbewohner sind mit einem Anteil von etwa einem Drittel der Ge-
samtstichprobe und zwei Drittel der innerstädtischen Haushalte eine quantitativ bedeutende Gruppe. 
In soziodemographischer Hinsicht besteht die Gruppe aus „typischen“ Urbaniten: Jüngeren, in Ausbil-
dung oder Studium befindlichen Personen mit einem hohen Bildungsniveau, aber insbesondere auch 
jüngeren Erwerbstätigen in Single- und Paarhaushalten. Werden Effekte des Wohnungsmarktes be-
rücksichtigt, sind jedoch auch Familien nicht per se unterrepräsentiert. Vergleiche zwischen den Be-
wohnergruppen hinsichtlich Standortpräferenzen, verkehrsmittelbezogenen Einstellungen sowie Ver-
kehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung zeigen ein klares Profil der Bewussten Innenstadtbewohner, 
welches den Befunden auf individueller Ebene entspricht:  
 ein höherer Stellenwert guter nahräumlicher Erreichbarkeiten bei der Standortwahl  
 eine signifikant geringere PKW-Verfügbarkeit (vor und nach dem Zu- / Umzug) 
 eine signifikant stärkere Affinität zum Rad sowie dem ÖPNV ohne Ablehnung des MIV 
 eine signifikant stärkere Nutzung des Fahrrads und geringere Nutzung des MIV  
 eine insgesamt stärker multimodale Verkehrsmittelnutzung 
Die Bewussten Innenstadtbewohner unterscheiden sich hierbei nicht nur signifikant von den Bewoh-
nern der Äußeren Stadt, sondern auch von ihren potenziellen Nachbarn den Sonstigen Innenstadtbe-
wohnern. 
Die Ergebnisse bestätigen insgesamt die Annahmen zu den Wirkungen residenzieller Selbstselektion 
sowie des spatial match / mismatch. Bei den Bewussten Innenstadtbewohnern handelt es sich offen-
bar um eine Personengruppe, die sich zunächst aufgrund ihrer vorheriger Verkehrsmittelwahl sowie 
spezifischer Standortpräferenzen in Gebiete der Inneren Stadt hineinselektiert. Als konsonante Be-
wohnergruppe mit einem Präferenz- bzw. Einstellungsprofil pro Umweltverbund und insbesondere 
Nahmobilität, nutzen sie anschließend signifikant häufiger das Rad oder gehen zu Fuß als die unter 
den gleichen Bedingungen lebenden Sonstigen Innenstadtbewohnern.  
Als prototypische Reurbaniten stellen die Bewussten Innenstadtbewohner somit insbesondere auch 
vor dem Hintergrund ihrer mengenmäßigen Relevanz ein bedeutendes Potenzial für eine nachhaltige 
Entwicklung der städtischen Verkehrsnachfrage dar. Hinsichtlich der Ausgangsfrage der Arbeit nach 
den verkehrlichen Auswirkungen von Reurbanisierung kann hieraus jedoch nicht geschlossen werden, 
dass Reurbanisierungsprozesse automatisch zu mehr nachhaltiger Mobilität bzw. Verkehrsnachfrage 
führen. Um das Potenzial zu realisieren, bedarf es einer aktiven planerischen Strategie. Diese umfasst 
neben einer strategischen, auf Mobilität statt Verkehr fokussierten Planung, die Schaffung verkehrs-
sparsamer Raumstrukturen auf Angebotsebene, sowie nachfrageseitig die zielgruppenspezifische 
Kommunikation der so geschaffenen Erreichbarkeitsqualitäten, z.B. durch Maßnahmen des Mobili-
tätsmanagements. Die im Rahmen einer solchen integrierten Stadtentwicklungsstrategie geschaffe-
nen Erreichbarkeitsqualitäten sind Ausgangspunkt für Prozesse residenzieller Selbstselektion und 
tragen als wesentlicher urbaner Standortvorteil dazu bei, Reurbanisierung zu fördern.  
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1 Einleitung 
1.1 Ausgangspunkt und forschungsleitende Fragestellungen 
Ausgangspunkt der vorliegenden Arbeit ist die intensiv geführte Diskussion zum Thema Reurbanisie-
rung bzw. Renaissance der Städte zum einen als analytische Kategorie im Rahmen eines umfassen-
deren Diskurses zur Stadtentwicklung und zum anderen als normative Kategorie bzw. Leitbild der 
Stadtplanung. Sowohl in der fachlichen als auch politischen Diskussion wird Reurbanisierung als 
grundsätzlich wünschenswerte Kehrtwende einer seit Jahrzehnten von Suburbanisierung geprägten 
Stadtentwicklung begrüßt und mit großen Hoffnungen hinsichtlich einer Vitalisierung der Städte und 
insbesondere der Innenstädte verbunden. Neben der Diskussion um die Qualität dieses Trends und 
seine Gründe stellt sich aus der Perspektive der Stadt- und Verkehrsplanung insbesondere die Frage 
nach den Auswirkungen von Reurbanisierungsprozessen. Für die Stadt- und Verkehrsplanung stehen  
hierbei die Konsequenzen der Reurbanisierung für die Entwicklung von Mobilität und Verkehr im Vor-
dergrund und somit die Frage inwieweit Reurbanisierung angesichts des in urbanen Gebieten allge-
mein höheren Anteils des Umweltverbundes automatisch zu einer nachhaltigeren Entwicklung der 
Verkehrsnachfrageführt. Da Reurbanisierung mitnichten als „Selbstläufer“ bezeichnet werden kann 
(Brake, Herfert 2012: 415), ist darüber hinaus aus der Perspektive der Stadt(entwicklungs)- und Ver-
kehrsplanung interessant, durch welche planerischen Konzepte sich der Trend bzw. seine erwünsch-
ten Effekte (positiv) beeinflussen lassen. Im Mittelpunkt steht hierbei die Frage, welche Bedeutung 
Mobilitätsangeboten und Erreichbarkeiten generell für die Attraktivität der Städte zukommt und welche 
Art von Standorten und Verkehrsangeboten geschaffen werden müssen, um den spezifischen Anfor-
derungen der neuen Stadtbewohner gerecht zu werden.  
Vor diesem Hintergrund ist der inhaltliche Ausgangspunkt der vorliegenden Arbeit zum einen die Dis-
kussion um das Phänomen einer Renaissance der Städte bzw. eine Stadtentwicklungsphase der 
Reurbanisierung und in diesem Kontext die Frage nach den Auswirkungen dieses Prozesses auf die 
Entwicklung von Mobilität und Verkehr in Städten. Zum anderen bezieht sich die Arbeit auf den um-
fangreichen Diskurs zum Thema „residenzielle Selbstselektion“ als Teil des Diskurses zur Verkehrs-
genese. 
Themenkomplex Reurbanisierung:  
Grundlage für die vielschichtige Diskussion um eine Renaissance der Städte bzw. Reurbanisierung ist 
die Hypothese, dass eine zunehmende Anzahl von Bevölkerungsgruppen innerstädtische Wohnquar-
tiere bevorzugt (Brühl et al. 2005: 11; Osterhage 2011: 1360; Brake, Urbanczyk 2012: 40; Kabisch, 
Steinführer, Haase 2012: 117 ff). Hierdurch, so die Hoffnung, wird der durch Suburbanisierung und 
demographischen Wandel bedingte Bevölkerungsverlust innerstädtischer Viertel vermindert oder gar 
umgekehrt und so die Innenstädte insgesamt revitalisiert und gestärkt (Brake, Herfert 2012: 14 f). Eine 
zentrale Hypothese zu den Ursachen der Reurbanisierung betrifft die Veränderung konsumtiver Präfe-
renzen verschiedener Bevölkerungsgruppen (Siedentop 2008: 203). Es wird davon ausgegangen, 
dass vor dem Hintergrund verschiedener sozioökonomischer Veränderungen eine Umgewichtung 
verschiedener Standortfaktoren stattfindet und aufgrund dessen urbane Qualitäten zunehmend mehr 
Wertschätzung erfahren (Brühl 2005: 14; Haase et al. 2010: 447; Kabisch, Steinführer, Haase 2012: 
125). Zusammen mit einer damit einhergehenden Veränderung des Images innerstädtischer Wohnla-
gen in der Öffentlichkeit, resultieren hieraus veränderte Standortpräferenzen, welche wiederum zu 
einer verstärkten Nachfrage innerstädtischer Wohnlagen führen. Als ein maßgeblicher Standortfaktor 
innerstädtischer Gebiete, der mit den veränderten Standortpräferenzen korrespondiert, und somit zur 
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Attraktivität innerstädtischer Quartiere beiträgt, werden in der Literatur auch Erreichbarkeitsvorteile 
(Nähe zahlreicher Aktivitätengelegenheiten, hohe Verfügbarkeit differenzierter Verkehrssysteme und 
insbesondere gute ÖPNV-Qualität etc.) genannt (Siedentop 2008: 205; Kabisch, Steinführer, Haase 
2012: 121; Kunzmann 2012: 159). Vor dem Hintergrund dieser Argumentation kann die für die vorlie-
gende Arbeit grundlegende Hypothese abgeleitet werden, dass im Rahmen der Reurbanisierung 
Haushalte insbesondere auch aufgrund spezifischer verkehrlicher Standortpräferenzen innerstädti-
sche Wohnstandorte wählen. Hiervon ausgehend ergibt sich über die Diskussion zur residenziellen 
Selbstselektion eine argumentative Verbindung des Themas Reurbanisierung mit dem Thema Ver-
kehrsmittelwahl.  
Themenkomplex residenzielle Selbstselektion:  
Hintergrund der Diskussion um eine sog. residenzielle Selbstselektion ist die Frage, inwieweit sich 
Unterschiede der Verkehrsnachfrage in verschiedenen Gebieten und Raumtypen ursächlich auf Un-
terschiede in den raumstrukturellen Voraussetzungen zurückführen lassen, oder aber auf das be-
wusste Handeln von Akteuren im Rahmen selektiver Wanderungsprozesse (Wohnstandortwahl) von 
Akteuren mit spezifischen Präferenzen hinsichtlich verkehrlicher Standortfaktoren (z.B. Boarnet, Cra-
ne 2001: 109f; Cervero 2007: 14; Bagley, Mokhtarian 2002: 280; Schwanen, Mokhtarian 2007: 85; 
Cao, Mokhtarian, Handy 2008: 5; van Wee 2009: 3; Scheiner 2009: 37). Zentrale Hypothese im Rah-
men der Diskussion zu Selbstselektion im Sinne „einer Art Segregation des Verkehrshandelns“ 
(Scheiner 2010: 20) ist, dass raumstrukturelle Aspekte nicht per se objektive und externe Einflussgrö-
ßen der Verkehrsnachfrage von Personen sind. Vielmehr bestimmen Individuen im Idealfall durch eine 
bewusste, an verkehrlichen Kriterien orientierte Standortwahl selbst den raumstrukturellen Rahmen 
ihres späteren Handelns. Die Raumstruktur wird somit teilweise „subjektiviert“ bzw. ist selber ein Teil 
langfristig strategischer Mobilitätsentscheidungen (Schwann, Mokhtarian 2007: 174f). Personengrup-
pen mit ähnlichen Einstellungen und hieraus resultierenden Präferenzen hinsichtlich Erreichbarkeit 
und Mobilität selektieren sich demnach in Gebiete mit genau den räumlichen Strukturen, in denen sie 
dann das von ihnen bevorzugte Mobilitätsverhalten realisieren können (z.B. Cao, Mokhtarian, Handy 
2008: 361ff; Scheiner 2010: 36). Der bekannte Einfluss von Einstellungen auf die Verkehrsnachfrage 
und insbesondere die Verkehrsmittelwahl (z.B. Bamberg, Schmidt 1998: 248f; Heath, Gifford 2002: 
2176f; Hunecke, Schweer 2006: 164ff) führt zudem dazu, dass die selbst selektierten Personen die 
von ihnen präferierten Verkehrsmittel nach der Standortwahl stärker nutzen als Personen mit abwei-
chenden Einstellungen. Folglich werden Unterschiede in der Verkehrsnachfrage zwischen verschie-
denen Raumtypen neben den differierenden raumstrukturellen Gegebenheiten und soziodemographi-
schen Eigenschaften der Bewohner insbesondere auch durch deren unterschiedliche Einstellungen 
bzw. Präferenzen beeinflusst. 
Inwieweit die in einem Raum vorhandenen Verkehrssysteme tatsächlich von den Bewohnern genutzt 
werden, hängt demnach maßgeblich von den Einstellungen bzw. Präferenzen der sich dort hineinse-
lektierenden Bewohner ab. Urbane Strukturen mir guten Erreichbarkeiten ermöglichen grundsätzlich 
eine nachhaltige Mobilität. Ob dieses Potenzial realisiert wird, hängt jedoch von individuellen Ent-
scheidungen (dem Handeln) der Bewohner ab (Holz-Rau 1997: 12). Im Kontext dieses Zusammen-
hangs beschäftigt sich die Diskussion über das Phänomen des „spatial mismatch“ mit den Auswirkun-
gen „nicht passender“ bzw. dissonanter Bewohner auf deren Verkehrshandeln, d.h. die Frage, inwie-
weit sich Personen, die in Gebieten wohnen, die nicht ihren Präferenzen entsprechen, sich anders 
verhalten als solche bei denen Wunsch und Wirklichkeit kongruent sind (Schwanen, Mokhtarian 
2005b: 129 ff). Die Ergebnisse entsprechender Forschungsarbeiten zeigen bei gleichen raumstruktu-
rellen Voraussetzungen deutliche Unterschiede zwischen „konsonanten“ („matched“) und „dissonan-
ten“ („mismatched“) Personen: MIV-affine Personen in urbanen Gebieten nutzen das dort vorhandene 
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gute Angebot des ÖPNV weniger stark als ÖPNV-affine Personen (Schwanen, Mokhtarian 2005b: 149 
f) bzw. legen mehr Kilometer im MIV zurück als die konsonanten Bewohner (Naess 2009: 305f).  
Hieraus kann geschlossen werden, dass urbane Raumstrukturen nicht automatisch zu nachhaltiger 
Mobilität führen sondern diesbezüglich vielmehr ein Potenzial, eine Chance darstellen. Ob Reurbani-
sierung also zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung führt und wie stark der Effekt ist, hängt viel-
mehr maßgeblich davon ab wie die Zuwanderer die Erreichbarkeiten im urbanen Umfeld wertschätzen 
und tatsächlich nutzen. Sind Zuwanderer nicht durch „passende“ Einstellungen und Präferenzen ge-
kennzeichnet, können sich aus planerischer Sicht geringere positive oder theoretisch auch negative 
Effekte für die Entwicklung von Mobilität und Verkehr einstellen (Litman 2012: 9).  
Ausgangspunkt dieser Arbeit ist vor dem geschilderten Hintergrund die Frage inwieweit Reurbanisie-
rung auch das Ergebnis einer verkehrlich motivierten residenziellen Selbstselektion ist und welche 
Konsequenzen hierdurch für die Entwicklung von Mobilität und Verkehr zu erwarten sind. Dies impli-
ziert darüber hinaus die Frage nach Existenz eines spezifischen „Personals“ der Reurbanisierung, im 
folgenden „Bewusste Innenstadtbewohner“ genannt, und deren Eigenschaften hinsichtlich Einstellun-
gen, Standortpräferenzen und Verkehrsmittelnutzung. Auf dieser Basis werden die folgenden zwei 
erkenntnisleitenden Fragenkomplexe für die vorliegende Arbeit formuliert:  
1. Fragenkomplex „Reurbanisierung und Selbstselektion“:  
 Welche Standortpräferenzen beeinflussen die Wahl eines innerstädtischen Wohnstandorts 
und welche Rolle spielen hierbei Aspekte der Erreichbarkeit?  
 Lässt sich ein Einfluss von verkehrlich orientierten Standortpräferenzen und somit Effekte ei-
ner residenziellen Selbstselektion auf die Verkehrsmittelwahl nachweisen?  
 Wie stark sind diese Effekte im Verhältnis zu den anderen Einflussfaktoren? 
2. Fragenkomplex „Bewusste Innenstadtbewohner“: 
 Wie lässt sich das Personal einer Reurbanisierung i.S. einer Personengruppe „Bewusster In-
nenstadtbewohner“ identifizieren?  
 Welche zahlenmäßige Relevanz haben sie?  
 Welche Eigenschaften zeichnen sie hinsichtlich Soziodemographie, Standortpräferenzen, 
Verkehrsmittelverfügbarkeit, Verkehrsmittelnutzung und verkehrsmittelbezogenen Einstellun-
gen aus?  
Hiervon ausgehend ergibt sich der Perspektive der Planung die Frage, welche Schlüsse sich aus den 
Erkenntnissen für stadt- und verkehrsplanerische Strategien ziehen lassen, d.h. welche Strategien 
geeignet erscheinen, um das Potenzial residenzieller Selbstselektion bzw. Reurbanisierung für eine 
nachhaltige Verkehrsentwicklung zu realisieren. 
1.2 Untersuchungsansatz und Aufbau der Arbeit  
Entsprechend der zuvor formulierten Fragenkomplexe besteht die primäre Zielstellung der vorliegen-
den Untersuchung im Nachweis von Effekten verkehrlich motivierter residenzieller Selbstselektion 
sowohl auf individueller als auch kollektiver Ebene. Im Einzelnen werden hierbei mit Blick auf den 
Untersuchungsansatz die folgenden Ziele verfolgt: 
 Fokussierung der Betrachtung auf den urbanen Raum und hier speziell innerstädtische La-
gen entsprechend des Schwerpunkts der Diskussion zur Reurbanisierung 
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 Generierung von robusten und übertragbaren Erkenntnissen auf Basis eines in räumlicher 
Hinsicht breiten empirischen Ansatzes (Abbildung groß- und mittelstädtischer Strukturen so-
wie verschiedener Raumstrukturtypen und städtischer Entwicklungspfade, keine Konzentra-
tion auf spezielle Viertel sondern Betrachtung des gesamten Stadtgebiets) 
 Erarbeitung eines empirisch operationalisierbaren konzeptionellen Modells zur residenziellen 
Selbstselektion, welches die relevanten Einflussfaktoren sowie deren Wirkbeziehungen ent-
hält 
 Überprüfung vorhandener quantitativer und insbesondere qualitativ empirischer Erkenntnisse 
zum Stellenwert verkehrlicher Aspekte bei der Standortwahl sowie zur residenziellen Selbst-
selektion anhand eines quantitativ empirischen Ansatzes und Ableitung von Erkenntnissen 
zur quantitativen Dimension der Effekte residenzieller Selbstselektion  
 Erarbeitung eines Segmentierungsansatzes zur Identifikation verschiedener Bewohnertypen 
und insbesondere Bewusster Innenstadtbewohner anhand einer generell urbanen Standort-
präferenz, d.h. anhand von nicht verkehrsbezogenen Kriterien (Standortpräferenzen, Einstel-
lungen, Verkehrsmittelnutzung etc.), um so eine anschließend die vergleichende Analyse 
ebendieser Kriterien zu ermöglichen 
Der Untersuchungsansatz der Arbeit besteht somit im Kern in der quantitativ statistischen Überprü-
fung von auf Basis der zentralen Fragenkomplexe abgeleiteten Hypothesen zu den Wirkungen resi-
denzieller Selbstselektion sowohl auf individueller als kollektiver Ebene. Grundlage der Analysen sind 
umfangreiche primär-statistische Daten aus einer standardisierten schriftlichen Befragung von Zu- und 
Umzüglern in den Modellstädten Hamburg, Leipzig und Aalen.1 Ergänzend werden weitere sekundär-
statistischen Auswertungen vorgenommen. Wesentlich sind hierbei zum einen Daten zum Mobilitäts-
verhalten aus der Erhebung Mobilität in Deutschland 2008 (MiD 2008) und zum anderen allgemeine 
städtestatistischen Daten aus der „Innerstädtischen Raumbeobachtung“ (IRB). Zur Analyse der Effek-
te residenzieller Selbstselektion auf individueller Ebene kommen insbesondere multivariate statisti-
sche Verfahren in Form multipler Regressionsmodelle zur Standort- und Verkehrsmittelwahl zur An-
wendung. Auf kollektiver Ebene erfolgt die Analyse durch Vergleiche verschiedener Eigenschaften 
(Soziodemographie /-ökonomie, Standortpräferenzen, Einstellungen, Verkehrsmittelverfügbarkeit und  
-nutzung etc.) städtischer Bewohnergruppen und insbesondere der Charakterisierung Bewusster 
Innenstadtbewohner. Die Ergebnisse beider Analysebereiche bilden die Grundlage für die Ableitung 
von Schlussfolgerungen hinsichtlich der Ausgangsfrage nach den Zusammenhängen zwischen Reur-
banisierung und residenzieller Selbstselektion.  
Der Aufbau der vorliegenden Arbeit ist in Abbildung 1-1 dargestellt. Die Grundlagen der nachfolgen-
den Analysen werden im Teil I erarbeitet. Ausgangspunkt sind die Formulierung der forschungsleiten-
den Fragestellungen (Kapitel 1) und die Analyse und Dokumentation des Stands der Forschung zu 
den Themenkomplexen Wohnstandortwahl und Verkehrsmittelwahl (Kapitel 2). Inhaltliche Schwer-
punkte sind hierbei die Bedeutung von Aspekten der verkehrlichen Erreichbarkeit in Form von 
Standortpräferenzen für die Standort- und Verkehrsmittelwahl und somit die Frage nach den Effekten 
residenzieller Selbstselektion. 
  
                                                          
1
 Die Erhebung wurde im Forschungsprogramm zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse in den Gemeinden (FOPS) im Rahmen des 
Projekts „Chancen des ÖPNV in den Zeiten einer „Renaissance der Städte““ (FE-Nr. 73.0336/2009) durchgeführt. Das Projekt wurde vom 
Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) beauftragt und durch das Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raum-
forschung (BBSR) im Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung (BBR) inhaltlich betreut. 
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Abbildung 1-1: Struktur der Arbeit 
 
Quelle: Eigene Darstellung 
Teil II umfasst die Analysen zur Klärung der Fragstellungen und bildet somit den inhaltlichen Schwer-
punkt der vorliegenden Arbeit. Die Erkenntnisse des Grundlagenteils werden in Kapitel 3 zunächst 
entsprechend der Forschungsfragen zu zwei Hypothesenkomplexen für die individuelle und kollektive 
verdichtet, und die zu ihrer Überprüfung angewandten Methoden erläutert. Ausgangspunkt ist hierbei 
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Reurbanisierung und residenzielle Selbstselektion - Determinanten der Standort- und Verkehrsmittelwahl Bewusster Innenstadtbewohner 
Berichte des Instituts für Stadtbauwesen und Stadtverkehr der RWTH Aachen University Nr. 58 
28 
ein konzeptionelles Modell zur residenziellen Selbstselektion. Wesentlicher Bestandteil der Ausfüh-
rungen des Kapitel 3 ist darüber hinaus die Beschreibung der für die Analysen genutzten empirischen 
Grundlagen.  
In den Kapiteln 4 und 5 erfolgen die Analysen, welche die Basis für die Überprüfung der beiden Hypo-
thesenkomplexe bilden. Ziel des Kapitels 4 ist die Identifikation von direkten und indirekten Effekten 
residenzieller Selbstselektion auf individueller Ebene. Gegenstand sind zum einen die Analyse der 
Rolle von Aspekten der Erreichbarkeit bei der Standortwahl und zum anderen der Nachweis des Ein-
flusses von Standortpräferenzen auf die Verkehrsmittelwahl im Rahmen multipler Regressionsmodel-
le. Die Analyseergebnisse bilden die Basis für ein Zwischenfazit mit Blick auf den zu überprüfenden 
ersten Hypothesenkomplex 1 zur residenziellen Selbstselektion. Gegenstand von Kapitel 5 ist die 
Analyse residenzieller Selbstselektion auf kollektiver Ebene mittels Identifikation und Charakterisie-
rung des „Bewussten Innenstadtbewohners“ als Prototyp eines zukünftigen urbanen Bewohnertypen. 
Ausgangspunkt hierfür ist die Entwicklung einer Methodik zur Segmentierung der zugrunde liegenden 
Stichprobe in Bewusste Innenstadtbewohner und weitere städtische Bewohnertypen. Auf dieser Basis 
werden die Eigenschaften Bewusster Innenstadtbewohner hinsichtlich Standortpräferenzen, ver-
kehrsmittelbezogener Einstellungen sowie Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung analysiert. Den 
Abschluss des Kapitels bildet ein Fazit hinsichtlich des Hypothesenkomplexes 2. 
Abschließend werden im Teil III der Arbeit die Ergebnisse der Arbeit zusammengefasst und mit Blick 
auf die zentralen Fragestellungen interpretiert (Kapitel 6). Darüber hinaus werden Implikationen für die 
Stadt- und Verkehrsplanung skizziert. Zudem erfolgt eine kritische Reflexion der verwendeten Metho-
den sowie der Aussagekraft und Relevanz der Analyseergebnisse. Hierauf aufbauend wird der weite-
re Forschungsbedarf zum Thema formuliert.  
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2 Grundlagen / Stand der Forschung 
Im Folgenden wird als Basis für die weiteren Ausführungen der relevante Stand der Wissenschaft und 
Praxis zusammengefasst. Einleitend wird die Diskussion zu Gegenstand, Ursachen und Ausmaß der 
Reurbanisierung dokumentiert, die den inhaltlichen Ausgangspunkt der zuvor beschriebenen zentra-
len Fragestellungen der Arbeit darstellt. Im Anschluss werden die Determinanten von Wohn- und 
Alltagsmobilität beschrieben, wobei der Fokus auf der Rolle von Raumstruktur und insbesondere 
Erreichbarkeiten liegt. Schwerpunkt der Ausführungen ist schließlich eine detaillierte inhaltliche und 
methodische Auseinandersetzung zum Forschungsstand im Themenbereich residenzieller Selbstse-
lektion, dem Kernthema der Arbeit. Vor dem Hintergrund der forschungsleitenden Fragen liegen den 
Ausführungen die folgenden zentralen Fragestellungen zugrunde: 
 Welche Rolle spielen Verkehr und Erreichbarkeit im Rahmen der Reurbanisierung? Sind gu-
te Erreichbarkeiten als urbaner Standortfaktor ein Grund für eine neue Attraktivität städti-
scher Wohnlagen? 
 Welche Rolle spielen Verkehr und Erreichbarkeit im Rahmen der Wohnmobilität bzw. der 
Standortwahl?  
 Was sind die Determinanten der Alltagsmobilität? Wie ist das Verhältnis zwischen individuel-
len und raumstrukturellen Faktoren? 
 Welchen Einfluss hat residenzielle Selbstselektion bei der Erklärung von Alltagsmobilität?  
2.1 Reurbanisierung – Wandel des Stellenwerts von Erreichbarkeiten?  
[Der folgende Abschnitt 2.1 basiert auf den durch den Autor verantworteten Ausführungen in Vallée et 
al. 2012: 9ff. Das Ursprungskapitel wurde für die vorliegende Arbeit inhaltlich und textlich vollständig 
überarbeitet und aktualisiert.] 
Unter den Begriffen „Reurbanisierung“ und „Renaissance der Städte“ wird seit einigen Jahren ein 
intensiver und inhaltlich facettenreicher Diskurs über eine neue Attraktivität des Städtischen oder 
Urbanen geführt. Beteiligt sind verschiedene Wissenschaftsbereiche, Planungsdisziplinen sowie die 
politische Ebene.  
Grundlegende Frage dieser Arbeit ist, welche Implikationen sich aus dem Phänomen über Prozesse 
der Selbstselektion für die Entwicklung der Alltagsmobilität urbaner Gebiete und schließlich auch der 
Verkehrsnachfrage ergeben. Ausgangspunkt der Arbeit ist somit die Frage inwieweit Reurbanisierung 
auch mit einem Wandel des Stellenwerts verkehrlicher Kriterien verbunden ist.  
Vor diesem Hintergrund werden nachfolgend zunächst kurz Begrifflichkeiten sowie für die Arbeit we-
sentliche Aspekte der Diskussion zur Reurbanisierung skizziert. Im Fokus stehen die vorhandenen 
Erkenntnisse zu Ursachen und Ausmaß des Phänomens Reurbanisierung und hierbei insbesondere 
die Rolle von Aspekte des Verkehrs bzw. von raumstrukturellen Erreichbarkeiten.  
2.1.1 Begriff und Hintergrund 
Der Diskurs zum Thema Reurbanisierung ist äußerst vielschichtig und umfasst sowohl in Deutschland 
als auch international zahlreiche Diskussionsstränge mit jeweils unterschiedlichen inhaltlichen Zugän-
gen und Bezugspunkten (Hesse 2008: 416, Siedentop 2008: 194, Brake, Urbanczyk 2012: 34). Diese 
reichen von analytisch empirischen Zugängen zur Frage des Ausmaßes, über die Suche nach sozio-
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demographischen oder -ökonomischen Ursachen, der Beschäftigung mit möglichen Folgen wie der 
Gentrifizierung sowie Fragen der planerischen bzw. politischen Beeinflussbarkeit bis hin zu einem 
diskursanalytischen Zugang in dessen Zentrum die Frage steht, inwieweit Reurbanisierung „[…] Aus-
druck diskursiver Setzungen und eines neuen Bildes der Stadt ist“ (Hesse 2008: 416). Ein nicht uner-
heblicher Teil der Veröffentlichungen zum Themenfeld Reurbanisierung beschäftigt sich vor diesem 
Hintergrund mit der Strukturierung desselben; so unterscheiden z.B. Brake und Urbanczyk (2012: 35 
ff) insgesamt 11 inhaltliche Dimensionen. Tabelle 2-1 fasst diese zusammen und veranschaulicht 
prägnant die verschiedenen inhaltlichen Zugänge. Brake und Urbanczyk (2012: 34 nach Spiekermann 
1992: 215) konkludieren „[…] dass mit Reurbanisierung alle Tendenzen umfasst werden, die dem 
dominanten Prozess der städtischen Schrumpfung entgegenwirken […]“. 
Tabelle 2-1: Bedeutungsdimensionen des Begriffs Reurbanisierung 
Bedeutungsdimension Beispiele aus der Literatur Planungseinfluss Raumwirkung 
  Ergebnis 
planerischer 
Intervention 
Ungeplanter 
(emergenter) 
Effekt 
Gesamt
stadt 
Teil-
gebiete 
Politische Eingliederung einer 
suburbanen Gemeinde 
Manis 1959 X  X  
Rückgewinnung von Urbanität Wortmann 1962/63 X (X) X  
Rückkehr zur europäischen Stadt „in 
neuen Formen“, Weiter- bzw. 
Neuentwicklung 
Pfeil 1972 X  X  
Steigender Anteil der Kernstadt an 
insgesamt abnehmender 
Agglomerationsbevölkerung 
Van den Berg et al. 1982, 
Kawashima 1987 
X  X X 
Wiederbesiedlung der Kernstädte 
durch „neue Haushaltstypen“ 
Häußermann, Siebel 1987, 
Kujath 1988, Polster, Voy 
1989, Lever 1993 
 X  X 
Gentrification  Kujath 1988, Lever 1993, 
Helbrecht 1996 
 X  X 
Durch hochproduktive Bereiche der 
Wissensökonomie stimulierte 
„Renaissance der Stadt“ 
(Wissensgesellschaft) 
Läpple 2004/05 (X) X  X 
Umland-Stadt-Wanderung Herfert 2002, Seo 2002  X X X 
Durch kulturelle Ereignisse und 
„flagship“-Projekte stimulierte 
Aufwertung  
Seo 2002 X  X X 
Durch IT-Revolution und 
Stadterneuerungspolitiken stimulierte 
Revitalisierung 
Priemus 2003 (X) X  X 
Konzept zur Erhaltung 
innerstädtischer Quartiere als 
attraktive Wohnstandorte 
Haase et al. 2005 X   X 
„Renaissance der Innenstadt“ durch 
alle Haushaltstypen  
Brühl et al. 2005, Kollmar 
2006, Haase et al. 2010  
 X  X 
Gegenteil zur Suburbanisierung, 
Trend zurück in die Stadt  
Kaiser et al. 2006  X X  
Quelle: Brake, Urbanczyk 2012: 45 
Diese skizzierte inhaltliche Heterogenität bedingt in der Konsequenz auch eine erhebliche terminolo-
gische Unschärfe, sodass kein einheitliches Verständnis des Begriffes Reurbanisierung besteht 
(Beckord 2009: 159, Glatter, Siedhoff 2008: 291) bzw. der Diskurs durch eine Vielzahl unterschiedli-
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che Begriffe geprägt ist, die sich auf unterschiedliche Facetten des Phänomens beziehen2. Als Annä-
herung an eine zusammenfassende Begriffsdefinition fassen Brake und Herfert den terminologischen 
Diskurs quasi definitorisch folgendermaßen zusammen: „Mit Reurbanisierung soll ein Entwicklungs-
prozess gemeint sein, der mit dauerhafter Wirkung zu einer neuerlichen Bedeutungszunahme von 
Städten durch eine belebende Nutzung ihrer zentralen Gebiete beiträgt“ (Brake, Herfert 2012: 14f). 
Den folgenden Ausführungen liegt dieses recht weit gefasste Begriffsverständnis zugrunde.   
Vor dem Hintergrund des Erkenntnisinteresses der vorliegenden Arbeit erscheint es sinnvoll, die zuvor 
dokumentierten Dimensionen des Diskurses zur Reurbanisierung auf die für die zu klärenden Frage-
stellungen relevanten Aspekte zu verdichten. Als Grundlage für die nachfolgenden Ausführungen 
werden die folgenden Aspekte differenziert:  
1. Qualitativ analytische Aspekte: Dieser Bereich umfasst primär die Diskussionsstränge zu den 
Ursachen oder „Motoren“ (Brake, Herfert 2012: 15) der Reurbanisierung. Hierzu gehört auch 
die Frage nach dem „Personal“ der Reurbanisierung, d.h. den Bevölkerungsgruppen die den 
Prozess maßgeblich tragen. Im Mittelpunkt der Ausführungen steht hierbei die „Nachfragsei-
te“ des Phänomens, d.h. die Frage inwieweit Reurbanisierung auch Resultat sich wandelnder 
Standortansprüche und hierbei insbesondere einer gestiegenen Bedeutung verkehrlicher 
Standortfaktoren darstellt.  
2. Quantitativ analytische Aspekte: Hierunter fällt zunächst die räumliche Dimension des Dis-
kurses, d.h. die Frage welche städtischen Räume von Reurbanisierung profitieren. Eng hier-
mit verbunden ist die Diskussion der empirischen Definition bzw. von Messkonzepten der 
Reurbanisierung. Darüber hinaus gehört hierzu die Frage nach der quantitativen Dimension 
sowie der zeitlichen Perspektive der Reurbanisierung.  
3. Planerisch normative Aspekte: Dieser Bereich umfasst die „Angebotsseite“ des Phänomens 
und somit die Frage nach den „Konzepten“ und „Akteuren“ der Reurbanisierung (Brake, Her-
fert 2012: 15). Hierzu gehört zum einen die normativ-physische Dimension d.h. zum einen 
die Rolle von Reurbanisierung als normatives Ziel von Planung und darauf aufbauend die 
Frage nach der planerischen Steuerbarkeit von Reurbanisierungsprozessen. Im Kontext der 
dieser Arbeit zugrunde liegenden Fragestellung steht hierbei die Frage im Mittelpunkt welche 
verkehrsplanerischen Ziele mit einer auf Reurbanisierung ausgelegten stadtplanerischen 
Strategie verfolgt werden.   
Nachfolgend wird der aktuelle Erkenntnisstand zu den aufgeführten Aspekten skizziert. 
2.1.2 Qualitativ analytische Aspekte – Reurbanisierung als Resultat gesellschaftlicher Ent-
wicklungen 
Die „qualitativ analytische“ Dimension der Reurbanisierung bezieht sich auf den Bedeutungsgewinn 
der Innenstadt als Wohnstandort aus Sicht der „Kunden“ und stellt somit die „Nachfrageseite“ des 
                                                          
2
 So unterscheidet Hesse: „Während ‚Renaissance der Stadt‘ [...] als aktueller Bedeutungsgewinn bestimmter Kernstädte z.B. für das 
Wohnen aufgefasst wird, zunächst im Sinne einer Momentaufnahme, unterliegt der These von der ‚Reurbanisierung‘ die Annahme einer 
Umkehr des längerfristigen Bedeutungsverlustes der Kernstädte im Rahmen der Suburbanisierung, wie sie für die letzten Dekaden be-
stimmt war […]“ (Hesse 2008: 416). Siedentop legt seinen Ausführungen einen quantitativen Reurbanisierungsbegriff zugrunde, der „[…] 
auf feststellbare Anteilsveränderungen verschiedener Raumtypen (Kernstädte, suburbaner Raum, agglomerationsferne Räume) an der 
Gesamtbevölkerung und -beschäftigung eines Staates oder einer Region abstellt“ (Siedentop 2008: 194). Er lehnt dabei den Begriff an 
das Phasenmodell der Stadtentwicklung van den Bergs (van den Berg et al. 1982) an, dass die Entwicklung von Städten als zeitliche Fol-
ge von Konzentrations- und Dekonzentrationsbewegungen sieht. Reurbanisierung tritt dabei zeitlich nach der Desurbanisierung auf und 
kennzeichnet sich durch eine positivere Entwicklung der Bevölkerung in der Kernstadt als im Umland und eine Tendenz zur Konzentrati-
on. Haase, Kabisch und Steinführer (2005) dagegen verwenden einen qualitativen Begriff und definieren Reurbanisierung als „[…] Pro-
zess der Stabilisierung der inneren Stadt als Wohnstandort unter den Bedingungen des demographischen Wandels, unter ausdrücklicher 
Berücksichtigung […] von qualitativen Veränderungen, die insbesondere auf die Haushaltsstrukturen der neuen Bewohner der inneren 
Stadt rekurrieren“ (Haase, Kabisch, Steinführer 2005: 168). 
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Phänomens dar. In dieser Hinsicht wird in der Literatur insbesondere der Wandel des Images der 
(Innen-)Stadt als Wohnstandort und die hierfür ursächlichen Entwicklungen diskutiert und eine „neue 
Nachfrage nach Stadt“ (Siebel 2010: 7) konstatiert. Im Folgenden werden wesentliche Erkenntnisse 
zunächst zu diesen „Motoren der Reurbanisierung“ (Brake, Herfert 2012: 15) und im Anschluss zu den 
Trägern des Prozesses skizziert.  
Ursachen bzw. Motoren der Reurbanisierung 
In der Literatur wird die beschriebene Renaissance der Städte übereinstimmend als multikausales 
Phänomen betrachtet. Eine Reihe von sich überlagernden und teilweise verstärkenden Entwicklungen 
und Trends auf unterschiedlichen Ebenen und in verschiedenen Lebensbereichen bedingen insge-
samt eine Zunahme der Attraktivität innerstädtischer Lagen. Zusammenfassend werden in der Dis-
kussion die folgenden zentralen Aspekte als Ursachen bzw. Motoren für die Entwicklungen angeführt: 
1. Demographische und sozialstrukturelle Veränderungen: Relative Zunahme stadtaffiner 
Haushaltstypen durch eine Pluralisierung privater Lebensformen bei gleichzeitig größerem 
Angebot an adäquatem und bezahlbarem innerstädtischen  Wohnraum durch entsprechende 
planerische Strategien aber auch infolge von vorlaufenden Schrumpfungsprozessen (Brühl et 
al. 2005: 11; Siedentop 2008: 204; Osterhage 2011: 1360; Kabisch, Steinführer, Haase 
2012: 117ff). 
2. Ökonomische Veränderungen: Entwicklung von Wissensökonomien sowie insbesondere der 
Kreativwirtschaft und hierdurch Stärkung der Innenstadt als Arbeitsplatzstandort sowie in der 
Folge Entstehung neuer, stadtaffiner Arbeits- und Lebensformen (Geppert, Gornig 2003: 
412; Siedentop 2008: 201; Läpple 2006: 6; Osterhage 2011: 1360; Kunzmann 2012: 156; 
Gornig, Mundelius 2012: 147; Kujath 2012: 234). 
3. Internationale Migration: Städte werden weiterhin bevorzugtes Ziel von Migranten sein und 
somit überproportional durch Zuwanderung gewinnen (Siedentop 2008: 204f; Franz, Gerbert 
2008: 90; Kabisch, Steinführer, Haase 2012: 122ff). 
4. Veränderungen der Konsumgewohnheiten: Kern der Diskussion um die Ursachen der Reur-
banisierung ist die Hypothese einer neuen Attraktivität der Stadt als Wohnstandort aufgrund 
von durch die vorgenannten Entwicklungen verursachten Veränderungen von Wohnpräfe-
renzen in dem Sinne, dass typisch urbane Standortqualitäten zunehmend wieder an Wert 
gewinnen. (Brühl 2005: 14; Kollmar 2006: 37; Siedentop 2008: 203; Haase et al. 2010: 447; 
Kabisch, Steinführer, Haase 2012: 121) 
Als eine der zentralen Ursachen der Reurbanisierung gilt in der Literatur, dass innerstädtische Lagen 
für einen zunehmend größeren Teil der Bevölkerung als Wohnort (wieder) attraktiv werden (Brake, 
Urbanczyk 2012: 40). Vor diesem Hintergrund kann „Reurbanisierung im Sinne der Wiederkehr des 
Städtischen als qualitativ zu beschreibende Wohnpräferenz […]“ (Kabisch, Steinführer, Haase 2012: 
125) verstanden werden. Hierbei wird jedoch nicht davon ausgegangen, dass Reurbanisierung zu 
einem Rückzug von Haushalten aus suburbanen Gebieten in die Stadt führt, sondern vielmehr, dass 
Personen in bestimmten Lebensphasen (z.B. Familiengründung), die bisher Auslöser für Stadt-
Umlandwanderungen waren, tendenziell eher in der Stadt verbleiben (Haase et al. 2005: 80; Brühl et 
al. 2005: 40). Somit ist einer der Gründe für die Reurbanisierung in einer Abnahme der Suburbanisie-
rungsneigung zu sehen denn in einem tatsächlichen Rückzug (Häußermann 2009: 55; Herfert, Oster-
hage 2012: 105). Treibende Kraft sind folglich insbesondere auch interregionale Wanderungen deren 
Ziel zunehmend die Innenstädte sind (Herfert 2007: 445).  
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Als eine wesentliche Triebkraft der veränderten Wohnpräferenzen werden strukturelle Veränderungen 
privater Haushalte im Sinne einer Ausweitung des Spektrum möglicher Formen des familiären Zu-
sammenlebens angesehen. Ursache hierfür ist zum einen die demographische Entwicklung, darüber 
hinaus jedoch auch gesellschaftliche Prozesse der Pluralisierung und der Individualisierung. Zusam-
menfassend sehen Kabisch, Steinführer und Haase in diesem Zusammenhang in Abkehr von traditio-
nellen Familienformen „[…] ein Gesamtbild stärker transitorischer, fluider und multilokaler Lebens- und 
Wohnarrangements […]“ (Kabisch, Steinführer, Haase 2012: 117). So wächst der Anteil der Haushalte 
junger kinderloser Paare, Alleinerziehender, LAT`s („living-apart-together“, Vossen 2004), Singles 
oder Patchworkfamilien. Für diese Haushaltstypen bieten gerade die Innenstädte das für ein Gelingen 
dieser Lebensarrangements notwendige breite Angebot zum einen an Wohnformen (Siedentop 2008: 
203) sowie zum anderen an unterstützender städtischer Infrastruktur (Kabisch, Steinführer, Haase 
2012: 117). Nach Meinung einiger Autoren zeigen abseits der „neuen“ Haushaltsformen auch generell 
ältere Haushalte ein steigendes Interesse an einem städtischen Wohnstandort (Motzkus 2005: 64; 
Kollmar 2006: 36; Glasze, Graze 2007; Siedentop 2008: 204). Hierzu zählen vor allem die sogenann-
ten „woopies“ (well off older people), die „empty nesters“ (Paare nach Auszug der Kinder) und ältere 
Einpersonenhaushalte. Empirisch kann dies jedoch bisher nicht nachgewiesen werden (Schork; 
Weeber 2011a: 34; Hirschle; Schürt 2010: 22; Beckord 2009: 161; BBSR 2011: 4;  Herfert, Osterhage 
2012: 108) 
Auch die durch den demographischen Wandel induzierten Schrumpfungsprozesse werden von eini-
gen Autoren als Erklärung für die Reurbanisierung angeführt. Mit dem langfristig prognostizierten 
Bevölkerungsrückgang wird für einige Städte eine Entspannung der innerstädtischen Wohnungsmärk-
te in Verbindung gebracht. Durch das wachsende Angebot an vielseitigen und preiswerten Wohnun-
gen in den Kernstädten wird eine zunehmende Attraktivität der Innenstadt als Wohnstandort erwartet. 
Haushalte, die bisher aufgrund des Mangels an preiswertem und bedürfnisgerechtem Wohnraum ins 
Umland ausgewichen sind, können künftig vermehrt auf die innerstädtischen Bestände zurückgreifen 
(Siedentop 2008: 204; Osterhage 2011: 1360; Kabisch, Steinführer, Haase 2012: 121f). Gleichzeitig 
steigen die (Neben-) Kosten für das Wohnen an suburbanen Standorten im Zuge der Rohstoffpreis-
entwicklung und als Folge unterausgelasteter Infrastruktur in entdichteten Siedlungsgebieten (Beckord 
2009: 160). Diese Kosten werden immer bewusster als eine Belastung wahrgenommen (Brühl 2005: 
9; BMVBS, BBR 2007). Die aus den Tragfähigkeitsproblemen resultierende „Zwangsmobilität“ sowie 
die höheren Beitrags- und Gebührenbelastungen suburbaner Haushalte können zu einer Stärkung 
und Beschleunigung der Reurbanisierungsprozesse führen (Siedentop 2008: 205, nach Heimann 
2007).  
Neben den genannten demographischen und soziostrukturellen Veränderungen werden vielfach der 
wirtschaftliche Strukturwandel und die daraus entstandenen neuen Formen internationaler Arbeitstei-
lung, welche die ökonomische Basis der Städte nachhaltig verändern, als Gründe für die Renaissance 
der Stadt genannt (z.B. Geppert, Gornig 2003: 412; Siedentop 2005: 202; Läpple 2006: 6; Osterhage 
2011: 1360; Kunzmann 2012: 156; Gornig, Mundelius 2012: 147; Kujath 2012: 234). In den letzten 
Jahrzehnten hat sich eine Wissensökonomie herausgebildet, die sich „auf intellektuelle Arbeit, 
menschliche Kreativität, soziale Interaktion und Vernetzung“ stützt und die durch eine große Affinität 
zu städtischen Standorten gekennzeichnet ist (Läpple 2006: 6, Osterhage 2011: 1360). Letzteres 
insbesondere aufgrund der „räumlicher Nähe“ von Tätigkeitsstandorten sowie eines „urbanen Milieus“ 
(Brake 2012: 27). Der Strukturwandel von einer Industrie- zu einer Dienstleistungs- und Wissensge-
sellschaft ermöglicht bzw. erfordert z.T. sogar spezielle räumliche Arrangements zur Vereinbarkeit von 
Wohnen und Arbeiten. So wird aufgrund der Notwendigkeit flexibler Arbeits- und Organisationsformen 
die räumliche und zeitliche Trennung der Daseinsfunktionen aufgelöst und somit städtische Standorte 
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für Unternehmen und für die Bevölkerung attraktiver (Brühl et al. 2005: 12; Siedentop 2005: 202). 
Städte bieten neben Beschäftigungsmöglichkeiten ein vielfältiges infrastrukturelles Angebot, dass auf 
die unterschiedlichsten Bedarfe ausgerichtet ist, sie „offerieren Flexibilitätsgarantien“ (Siebel 2004: 47, 
nach Le Gales, Harding 1998). 
Auch empirisch bestehen deutliche Indizien für die skizzierte Entwicklung, sowohl für einen Anstieg 
der Beschäftigung allgemein in Städten, jedoch vor allem für den Bereich der wissensintensiven Bran-
chen. So sieht z.B. Siedentop einen allgemeinen positiven Trendbruch, da die Kernstädte zwischen 
1998 und 2002 eine positivere Beschäftigtenentwicklung als die suburbanen und agglomerationsfer-
nen Räume zeigen (Siedentop 2008: 197). Für die wissensintensiven Branchen konstatieren Gornig 
und Mundelius eine eindeutige Tendenz hin zu einer inter- und in Einzelfällen auch innerregionalen 
Konzentration wirtschaftlichen Handelns auf Kernstädte (Gornig, Mundelius 2012: 147). Andere Auto-
ren relativieren die Bedeutung eines Anstiegs der Arbeitsplätze in der Kern- oder gar Innenstadt und 
sehen zukünftig eher das Arbeitsplatzangebot auf stadtregionaler Ebene als Grundlage für Reurbani-
sierung (Herfert, Osterhage 2012: 109).  
Einen weiteren Aspekt, der als eine Ursache für die „Renaissance der Stadt“ gesehen wird, stellt die 
wachsende Zahl von Migranten dar. Das Bevölkerungswachstum insbesondere der größeren Städte 
wird in Zukunft vor allem durch die internationale Zuwanderung bestimmt werden. Der Grund dafür 
wird zum einen in der höheren Attraktivität und Vielseitigkeit des Arbeitsmarktes (auch für gering qua-
lifizierte Beschäftigte), andererseits im Vorhandensein sozialer Netzwerke gesehen (Siedentop 2008: 
204f.). Das Nachfrageverhalten von Migranten ist heute stark auf Kernstädte und hier insbesondere 
auf Standorte des preiswerten Geschossmietwohnungsbaus gerichtet (Franz, Gerbert 2008: 90). 
Die genannten Entwicklungen, überlagert und verstärkt von weiteren Tendenzen wie z.B. der Indivi-
dualisierung der Gesellschaft und der Ausdifferenzierung von Lebensstilen, bedingen Veränderungen 
der Anforderungen an den Wohnstandort und somit der Wohnpräferenzen und -leitbilder (Brühl 2005: 
14). Die in der Regel gut ausgebildeten und gut verdienenden Arbeitnehmer der wissensintensiven 
Branchen sowie der Kreativwirtschaft lassen die Nachfrage nach einem breiten Angebot an Kultur- 
und Konsumgütern wachsen. Lifestyle-Faktoren wie Nachtleben, Kunst- und Musikszene, ethnische 
Vielfalt etc. spielen gerade bei der Bevölkerungsgruppe der „kreativen Klasse“ ein nicht zu unter-
schätzendes Kriterium bei der Wohnstandortwahl (Siedentop 2008: 203). Auch der Bedeutung histori-
scher Stadtkulissen wird ein zunehmendes Gewicht bei der Wohnstandortwahl eingeräumt (Siedentop 
2008: 203). Eine solche verstärkte Nachfrage nach prestigeträchtigen innerstädtischen Standorten 
wird auch beim Dienstleitungssektor festgestellt: „Die Innenstädte, vor allem wenn sie über ein histori-
sches Kapital in Gestalt alter Bausubstanz verfügen, weisen eine geradezu mystische Anziehungs-
kraft auf für die Demonstration von Macht und Erfolg“ (Siebel 2004: 44). Städte bzw. Stadteile, die 
durch eine physische Attraktivität sowie eine hohe Wohnqualität und einen großen Freizeitwert ge-
kennzeichnet sind, rücken dadurch in den Mittelpunkt. 
Neben diesen generell mit Urbanität assoziierten kulturellen Aspekten betonen andere Autoren vor 
dem Hintergrund der eingangs beschriebenen soziostrukturellen Veränderungen jedoch insbesondere 
auch einen Bedeutungsgewinn „handfester“ urbaner Standortqualitäten und mit Blick auf das Erkennt-
nisinteresse der vorliegenden Arbeit insbesondere von Erreichbarkeiten. So gehen etwa Kabisch, 
Steinführer und Haase explizit davon aus, dass die stadtaffine Bevölkerung „den Lagevorteilen der 
inneren Stadt (zentrale Lage, kurze Wege, gute Nahversorgung und Gelegenheitsstrukturen etc.) 
Priorität gegenüber den Nachteilen (wie Lärm, Verschmutzung, fehlendes Grün oder hohe Dichte) 
einräumen“ (Kabisch, Steinführer, Haase 2012: 121). Auch Kunzmann weist auf die grundlegende 
Bedeutung von „Nähe“ im Sinne einer guten Erreichbarkeit städtischer Infrastrukturen als Vorausset-
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zung für flexible postindustrielle Arbeitsweisen hin (Kunzmann 2012: 159). Verstärkt werden diese 
Entwicklungen durch externe Megatrends. So ist vor dem Hintergrund der Verknappung und Verteue-
rung fossiler Brennstoffe und der oben beschriebenen Zwangsmobilität durch ausgedünnte Infrastruk-
turen in der Peripherie eine „zukünftig stärkere Nachfrage nach robusten städtischen Wohnstandorten 
mit einem geringeren Maß an Autoabhängigkeit“ (Siedentop 2008: 205, nach Heimann 2007) zu er-
warten. Die genannten Befunde stützen somit die dieser Arbeit zugrunde liegende Hypothese, wo-
nach Reurbanisierung zumindest auch Resultat einer zunehmenden Wertschätzung guter verkehrli-
cher Erreichbarkeiten ist und somit als Prozess verkehrlich motivierter residenzieller Selbstselektion 
bezeichnet werden kann.  
Personal bzw. Träger der Reurbanisierung 
Unmittelbar mit der Diskussion zu den Ursachen der Reurbanisierung verbunden ist die Frage nach 
den „typischen Reurbaniten“ und somit den Trägern der zuvor skizzierte Entwicklungen.  
Die Gentrifizierung der achtziger Jahre als frühe Form der Reurbanisierung basierte nach Häußer-
mann und Siebel auf dem Zuzug der „neuen Urbaniten“ welche zwei, anhand ihrer Lebensstile klar 
abgrenzbare Personengruppen umfasste: zum einen den „Yuppies“ als junge und beruflich erfolgrei-
che Bevölkerung mit einem „chic-dynamischen Lebensstil“ und zum anderen den „Alternativen“, die 
sich als Folge der Studentenbewegungen bewusst vom bürgerlichen Lebensstil abwenden und neue 
Lebens- und Arbeitsformen propagieren (Häußermann, Siebel 1987: 14f). Die aktuelle Diskussion ist 
in ihrer qualitativen Dimension hingegen von der Hypothese geprägt, dass eine wachsende Nachfrage 
nach innerstädtischen Wohnformen nicht nur bei einzelnen Gruppen, sondern bei Personen aller 
Lebensphasen, Haushaltsgrößen und Lebensstilen beobachtet werden kann und neben nicht-
familiären Haushalten explizit auch Familien Träger der Reurbanisierung sind (Brühl et al. 2005: 11ff; 
Kollmar 2006: 37; Haase et al. 2010: 447). Kabisch, Steinführer und Haase betonen ebenfalls die 
breite Basis von Reurbanisierungsprozessen und identifizieren im Rahmen qualitativer Analysen in 
sozioökonomischer Hinsicht vier Gruppen von Reurbaniten: 
1. „Studenten und Auszubildende mit geringen Einkommen 
2. Berufseinsteiger mit geringen bis mittleren Einkommen und hoher Bildung […] 
3. Migranten mit geringen Einkommen […] 
4. Mittel- und Oberschichtsangehörige mit oftmals hoher Bildung […]“  
(Kabisch, Steinführer, Haase 2012: 123).  
Andere Autoren schränken das Spektrum der Reurbaniten jedoch eher ein. So sieht Siedentop eine 
Anziehungskraft der Städte insbesondere für die Bevölkerungsgruppen der „jungen Bildungseliten“ 
(insb. aus den kreativen Milieus) (Siedentop 2008: 206). Wie bereits zuvor erwähnt, betonen einige 
Autoren auch die Bedeutung älterer Haushalte für die Reurbanisierung (Motzkus 2005: 64; Kollmar 
2006: 36; Glasze, Graze 2007; Siedentop 2008: 204).  
Letztlich lassen sich für diese zumeist auf Basis qualitativer Studien generierten Erkenntnisse jedoch 
nicht vollumfänglich anhand von quantitativen Analysen bestätigen. Die aktuelle Erkenntnislage zu-
sammenfassend führen daher Brake und Herfert aus, dass Reurbanisierung zwar tendenziell von 
einer Vielzahl unterschiedlicher Haushaltstypen sowie sozioökonomischen Gruppen getragen werde, 
die verstärkte Nachfrage nach innerstädtischen Wohnlagen jedoch nach wie vor von jüngeren Bevöl-
kerungsgruppen (18 – 30 Jährige) dominiert werde (Brake, Herfert 2012: 409). Für die Beurteilung der 
Effekte von Reurbanisierung auf die Entwicklung von Mobilität und Verkehr werden somit insbesonde-
re auch kohortenspezifische Veränderungen des Mobilitätsverhaltens zu beachten sein.  
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2.1.3 Quantitativ analytische Aspekte – Räumlichkeit, Messkonzepte und Perspektive der 
Reurbanisierung 
Neben den Hypothesen zu möglichen Ursachen einer Renaissance der Städte, steht der empirische 
Nachweis einer Rückkehr in die Städte im Mittelpunkt der fachlichen Diskussion. Die zentrale Frage 
ist einerseits, inwieweit die postulierten Entwicklungen auf Basis welcher Definition bzw. welchen 
Messkonzepts bereits heute quantitativ nachgewiesen werden können und andererseits, wie weitrei-
chend und dauerhaft die Effekte auf das Städtesystem sind.  
Eng mit der Frage von Messkonzepten verbunden ist zunächst die Frage nach der räumlichen Aus-
prägung der Reurbanisierung, d.h. welche Teile des Siedlungssystems (Kernstädte, Umland, Periphe-
rie) und der Städte selber (Innenstadt (-rand), Stadtrand, einzelne Stadtteile) hiervon betroffen sind. 
Allgemein wird davon ausgegangen, dass Reurbanisierung selektiv wirkt und „[…] soziale Gruppen, 
Stadtregionen, Städte und städtische Teilräume in unterschiedlichem Maße teilhaben“ (Jessen, Sie-
dentop, Zakrzewski 2012: 198). Kabisch, Steinführer und Haase sprechen in diesem Zusammenhang 
von verschiedenen „Quartierspfaden“ der Reurbanisierung die ein „[…] Nebeneinander von Aufwer-
tung und Verfall […]“ (Kabisch, Steinführer, Haase 2012: 124) bewirken.  
Im Fokus der Diskussion und insbesondere der qualitativen Zugänge steht jedoch zunächst allgemein 
die Innenstadt und speziell gründerzeitliche Quartiere als Ort der Reurbanisierung (Brühl et al. 2005: 
34, Herfert 2007: 447, Kabisch, Steinführer, Haase 2012: 123). Eine umfangreiche quantitative Studie 
aus dieser intraurban differenzierenden Perspektive liegt von Jessen, Siedentop und Zakrzewski 
(2012) vor. Anhand der Daten der Innerstädtischen Raumbeobachtung (IRB) des BBSR wird hierbei 
die Entwicklung der Bevölkerung, der sozialversicherungspflichtigen Beschäftigung und ergänzend 
der Bautätigkeit differenziert nach den drei innerstädtischen Raumkategorien „Innenstadt“, „Innen-
stadtrand“ und „Stadtrand“ analysiert (Jessen, Siedentop, Zakrzewski 2012: 201). Hierbei stellen sie 
zum einen fest, dass, wie zuvor beschrieben, die Zuwanderung nach wie vor von jüngeren Bevölke-
rungsgruppen getragen wird, wohingegen bei Personen mittleren und höheren Alters weiterhin eine 
Tendenz zur Stadt-Umland Wanderung bzw. einem Verbleib am Wohnort festzustellen ist. Zum ande-
ren konstatieren die Autoren jedoch für die letzten Jahre einen Trendbruch in dem das Umland abso-
lut oder relativ gegenüber den Kernstädten an Einwohnern verliert und hierbei vor allem die Innen-
städte profitieren (Jessen, Siedentop, Zakrzewski 2012: 205). Dies scheint die Hypothese einer in-
nenstadtzentrierten Reurbanisierung zu bestätigen, wobei die Autoren jedoch explizit auf die Vorläu-
figkeit der Ergebnisse und die Notwendigkeit der Differenzierung unterschiedlicher „Reurbanisie-
rungsprofile“ hinweisen (Jessen, Siedentop, Zakrzewski 2012: 210).  
Andere quantitative Studien basieren auf einer intraregionalen Definition von Reurbanisierung, die auf 
eine neuerliche Bevölkerungszunahme bzw. geringere Abnahme der Kernstadt gegenüber ihrem 
Umland abhebt. So formulieren Herfert und Osterhage (2012: 89) als Basis für ihre gesamtdeutsche 
Studie ein quantitatives Messkonzept auf Basis von drei intraregionalen Reurbanisierungstypen:  
Typ 1 („relative Zentralisierung“): Relativ stärkere Bevölkerungszunahme in der Kernstadt als im Um-
land in einer insgesamt wachsenden Stadtregion. 
Typ 2 („absolute Zentralisierung“): Bevölkerungszunahme in der Kernstadt bei Abnahme im Umland. 
Typ 3 („relative Zentralisierung“): Relativ geringere Abnahme der Bevölkerung in der Kernstadt als im 
Umland in einer insgesamt schrumpfenden Stadtregion. 
Auf Basis dieser hinsichtlich demographischer Entwicklungen robusten Operationalisierung des Reur-
banisierungsbegriffs kann nachgewiesen werden, dass Reurbanisierung in Deutschland mittlerweile 
die Suburbanisierung als „Leittrend“ der Stadtentwicklung abgelöst hat (Herfert, Osterhage 2012: 
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107). Entgegen der zuvor zitierten Hypothese von einer starken Selektivität im Hinblick auf das Städ-
tesystem, stellen die Autoren diese Trendwende für das gesamte Bundesgebiet fest, sowohl in wach-
senden als auch schrumpfenden Regionen und über Großstädte hinaus auch für Mittel- und Klein-
städte (Herfert, Osterhage 2012: 108). Wie in der zuvor zitierten Studie zeigt sich auch hier, dass die 
Reurbanisierungsprozesse überwiegend von jüngeren, in Ausbildung befindlichen oder gut ausgebil-
deten Berufsanfängern getragen werden (Herfert, Osterhage 2012: 108).  
Hinsichtlich der Dauerhaftigkeit und Intensität der Prozesse lassen sich auf Basis der bestehenden 
Erkenntnisse jedoch keine sicheren Prognosen erstellen. Obwohl die der Reurbanisierung zugrunde 
liegenden Entwicklungen recht sicher auch weiterhin Bestand haben bzw. sich sogar noch verstärken 
werden, wird der wesentliche limitierende Faktor im begrenzten Potenzial der Reurbaniten gesehen. 
Da sich die Reurbanisierung derzeit nicht aus dem Rückzug von Suburbaniten, sondern der Zuwande-
rung und dem Verbleib von Haushalten in den Städten speist, ist die zeitliche Beständigkeit des 
Trends in hohem Maße auch von internationalen Migrationsströmen abhängig. Bleiben diese aus, wird 
mit einer Konzentration der Reurbanisierung auf wenige Wachstumsinseln gerechnet (Herfert, Oster-
hage 2012: 109).  
2.1.4 Planerisch normative Aspekte – Reurbanisierung als Leitbild der Stadtentwicklung  
Wie stark das Gesamtphänomen einer Reurbanisierung künftig ausfällt, wird zudem auch davon 
abhängen, inwieweit es den Kommunen gelingt, ihre innerstädtischen Potenziale nachhaltig 
auszuschöpfen und ihre urbanen Qualitäten zur Entfaltung zu bringen. Trotz der zuvor beschriebenen 
offenbar langfristig wirkenden Ursachen, wird Reurbanisierung allgemein nicht als emergenter 
„Selbstläufer“ betrachtet und die Notwendigkeit einer planerischen Unterstützung betont (Brake, 
Herfert 2012: 415, Kaiser, Thebes 2006: 12). Auch Siedentop hebt die Bedeutung einer 
innenstadtorientierten Stadtentwicklungspolitik hervor. Er bezeichnet sie als eine der Ursachen von 
Reurbanisierung, da sie den anderen ursächlichen Prozessen erst zur Entfaltung verhilft (Siedentop 
2008: 205).  
Der „planerisch-normative“ Aspekt der Reurbanisierung betrifft in diesem Sinne den 
Bedeutungsgewinn der Innenstadt als Wohn- aber auch Arbeitsstandort als Gegenstand der 
räumlichen Planungsdisziplinen und stellt gewissermaßen die „Angebotsseite“ des Phänomens dar. 
Im Zentrum der Diskussion stehen dabei die Fragen inwieweit Reurbanisierung steuerbar ist und 
wenn ja, welche planerischen Konzepte zielführend erscheinen. 
Stadtplanerische Leitbilder und hierauf aufbauende Konzepte zur Attraktivierung der Kern- und 
Innenstädte und somit eine Reurbanisierung sind seit Langem fest in der Planungswissenschaft und –
Praxis etabliert. Bereits seit den 70er Jahren wird in Deutschland die Förderung der Reurbanisierung 
als normatives Ziel der Stadtentwicklung verfolgt, welche die urbanen Qualitäten stärker zur 
Entfaltung bringt und auf attraktive Städte mit entsprechendem Wohnraum in innerstädtischen Lagen 
zielt (Beckord 2009: 159). Pfeil nutzte in diesem Kontext bereits 1972 explizit den Begriff 
Reurbanisierung im normativen Sinne eines planerischen Konzepts (Pfeil 1972: 326). Diese 
planerische Rückwendung zur Stadt und insbesondere der Innenstadt war Resultat der seit Mitte der 
sechziger Jahren zunehmenden Kritik an den Folgen des vormals dominanten Leitbilds der 
gegliederten und aufgelockerten Stadt, die nach Meinung zahlreicher Autoren Ursache für den Verlust 
urbaner Kultur war, welche nun durch kompakte Strukturen (zunächst in Form von „Urbanität durch 
Dichte“ in Großwohnsiedlungen, später in den 80er Jahren schließlich durch behutsame 
Innenstadterneuerung) wieder erzeugt werden sollte (Jacobs 1961: 447; Bahrdt 1968: 14 und 119; 
Reinborn 1996; Düwel, Gutschow 2005).  
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Seit den achtziger Jahren hat das Interesse der Stadtplanung und der Immobilienwirtschaft an der 
kompakten Stadt nicht mehr nachgelassen, sondern es hat sich mittlerweile als ein normatives Ziel 
der Stadtentwicklung etabliert. Zwar wurde das Leitbild im Laufe der Zeit durch Aspekte der 
Nachhaltigkeit und der Umweltverträglichkeit ergänzt, von dem Grundziel einer kompakten Stadt ist 
die Stadtplanung jedoch in den letzten 30 Jahren kaum abgerückt (Hoffmann-Axthelm 1993: 18). Der 
Wunsch nach einer nachhaltigen, kompakten, sozialgerechten und nutzungsgemischten Stadt wird 
hierbei als Ausdruck einer Tradition bezeichnet, „die angeblich vor allem der Europäischen Stadt 
eigen sei“ (Düwel, Gutschow 2005: 255). Deren Kennzeichen werden in der Dichte, in der 
Kleinteiligkeit sowie in der Mischung unterschiedlicher Nutzungen und Lebensformen gesehen (Siebel 
2004).  
Ebendiese Konfiguration städtischen Raums wird als geeignet erachtet, um die zuvor beschriebenen 
wesentlichen Motoren der Reurbanisierung wirkungsvoll zu unterstützen (Brake, Herfert 2012: 415) 
und das durch diese Entwicklungen entstandene Bedürfnis nach „[…] komplex strukturierten 
Nutzungsgefügen […]“ (Altrock 2012: 181) zu befriedigen.  
Wesentlicher Kern einer hierauf ausgerichteten Strategie ist die Produktion entsprechender 
städtischer Räume und hierbei zunächst primär der Schaffung von Wohn- und Arbeitsflächen. Die 
Revitalisierung industrieller Brachen (z.B. Hafen-, Bahn- oder Konversionsflächen) bietet in diesem 
Zusammenhang erhebliche Potenziale. Während diese Gebiete in den 90er Jahren noch vorwiegend 
tertiären Nutzungen vorbehalten wurden (z.B. Medienhafen Düsseldorf), zeichnen sich die jüngsten 
Revitalisierungsprojekte durch einen erhöhten Wohnanteil aus (Beispiel Rheinauhafen Köln, Hafencity 
Hamburg etc.). Neben den Brachflächenrevitalisierungen ist zudem der Stadtumbau eine wichtige 
Aufgabe der Stadtentwicklung, um die vorhandenen innerstädtischen Strukturen zu modernisieren 
und somit ihre Tragfähigkeit zu gewährleisten (Lütke Daldrup, Zlonicky 2009: 9ff).  
Neben der quantitativen Verfügbarkeit erfordert eine auf Reurbanisierung ausgerichtete 
Stadtentwicklungspolitik jedoch auch die Schaffung spezifischer Qualitäten, die den Ansprüchen der 
neuen Nachfrager entsprechen. Hierzu gehört zum einen die Förderung moderner verdichteter 
Wohntypologien (Stadthäuser, Loftwohnungen, Mehrgenerationenhäuser etc.) in gemischt nutzbaren 
Quartieren. Zum anderen liegt der Fokus jedoch insbesondere auch auf der Entwicklung weicher 
Standortfaktoren in Form hochwertiger Kultur- und Versorgungsangebote aber auch attraktiv 
gestalteter öffentlicher Räume (Altrock 2012: 183). Zudem muss vor dem Hintergrund potenziell 
negativer Folgen der Reurbanisierung, wie z.B. den zuletzt in den öffentlichen und politischen Fokus 
gerückten Gentrifizierungstendenzen, auch die Sozialverträglichkeit der städtischen 
Transformationsprozesse gesichert sein. Dementsprechend ist die Ermöglichung des neuen Wohnens 
und Arbeitens in der Innenstadt zur Förderung der Reurbanisierung als strategische 
Querschnittsaufgabe zu sehen, „[…] in die Aspekte von Stadtplanung, Verkehrspolitik, Identitätspolitik 
und natürlich auch weiterhin der kommunalen Sozialpolitik […] einfließen“ (Jekel et al. 2010: 19). 
Altrock betont in diesem Zusammenhang insbesondere auch die Bedeutung einer „stadtverträglichen 
Mobilitätspolitik“ mit den Zielen der Schaffung guter Erreichbarkeiten einerseits sowie einer 
Reduzierung der verkehrsbedingten Umwelteinflüsse andererseits (Altrock 2012: 187).  
Insgesamt wird davon ausgegangen, dass sich die Städte bei der Aktivierung des Potenzials der 
Reurbanisierung in einer Wettbewerbssituation um Bewohner und Arbeitsplätze befinden, in der es 
darum geht „sich als Standort und auch als Gemeinwesen aufzustellen“ (Brake, Herfert 2012: 416). In 
den letzten 15 Jahren haben daher in der Kommunalpolitik Strategien an Bedeutung gewonnen, 
welche eine Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit zum Ziel haben. „Der Kampf um Investoren, 
innovative Unternehmen, hoch qualifizierte Arbeitskräfte und Touristen wird zu einem bedeutenden 
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kommunalen Politikfeld“ (Lütke Daldrup, Zlonicky 2009: 10). Vor diesem Hintergrund steht die 
Förderung entsprechender Transformationsprozesse im Fokus staatlicher Förderpolitiken.  
2.2 Determinanten von Wohnstandortwahl und Alltagsmobilität 
Im folgenden Abschnitt werden die für das Thema der vorliegenden Arbeit relevanten Grundlagen und 
Erkenntnisse zu den Themen Standortwahl sowie Alltagsmobilität skizziert. Mit Blick auf das Thema 
der residenziellen Selbstselektion liegt der Schwerpunkt der Ausführungen zur Standortwahl auf der 
Analyse der Bedeutung von Erreichbarkeitsaspekten bei der Wahl eines städtischen Wohnstandorts. 
Fokus der Ausführungen zu den Determinanten der Alltagsmobilität ist die Frage nach der Stärke des 
Einflusses der Raumstruktur im Verhältnis zu individuellen Faktoren bzw. der Frage, inwieweit die 
Alltagsmobilität von Personen Folge struktureller Ursachen ist oder Resultat individuellen Handelns. 
Auch hier konzentrieren sich die Ausführungen auf die Spezifika städtischer Mobilität sowie Aspekte 
der Verkehrsmittelwahl.  
Sowohl die Wahl eines Wohnstandortes als auch das tägliche Verkehrshandeln sind als Ortsverände-
rungen Ausdruck menschlicher Mobilität, welche im engeren Wortsinn die „Beweglichkeit von Men-
schen, Lebewesen und Dingen in Zeit und Raum“ (Gather, Kagermeier, Lanzendorf 2008: 23) be-
schreibt. Mobilität als wissenschaftlicher Terminus umfasst jedoch über die abstrakte Beweglichkeit 
hinaus immer auch einen sinnstiftenden (Mobilitäts-)Zweck unterschiedlichster Ausprägung (Adey 
2010: 81f). Der Begriff Mobilität wird vor diesem Hintergrund in verschiedenen thematischen Kontex-
ten verwendet. Neben der räumlichen Mobilität im Sinne von Ortsbewegungen im physischen Raum 
werden geistige Mobilität als Ausdruck gedanklicher Flexibilität und soziale Mobilität als Bewegung 
von Personen in gesellschaftlichen Strukturen z.B. als „sozialer Auf- oder Abstieg“ unterschieden 
(Gather, Kagermeier, Lanzendorf 2008: 24).  
Abbildung 2-1: Aspekte des Begriffs räumlicher Mobilität   
 
 
 
 
 
 
 
 
Quelle: Eigene Darstellung, modifiziert nach Hammer, Scheiner 2006: 19 
Im Hinblick auf die in dieser Arbeit im Fokus stehende räumliche Mobilität kann wiederum zwischen 
kurzfristigen alltäglichen Ortsveränderungen (Alltagsmobilität) und der längerfristigen Wohnmobilität, 
zu der auch die Wohnstandortwahl gehört, unterschieden werden. Neben der als tatsächliche Orts-
veränderungen realisierten Mobilität in Form von konkretem kurzfristigem Verkehrshandeln oder ei-
nem Umzug wird Mobilität auch als Potenzial betrachtet (Hammer, Scheiner 2006: 18). So definiert 
Topp (1994) Mobilität als Fähigkeit bestimmte Aktivitätenstandorte (Arbeits-, Einkaufsgelegenheiten, 
Freizeiteinrichtungen etc.) erreichen zu können und damit im Sinne einer grundlegenden Möglichkeit 
zur Teilhabe an gesellschaftlichen Prozessen (Topp 1994: 488ff). Dabei ist es theoretisch unerheblich, 
Räumliche Mobilität 
Realisierte räumliche Mobilität 
kurzfristig (Alltagsmobilität)  
Mobilität als Potenzial  
(Möglichkeit zur Teilhabe an gesellschaftlichen Prozessen) 
langfristig (Wohnmobilität)  
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kehrshandeln) 
virtuell (Medien-, 
I&K-Nutzung) 
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ob eine Aktivität tatsächlich durch physische Mobilität oder durch virtuelle Mobilität ausgeführt werden 
kann. Abbildung 2-1 verdeutlicht die verschiedenen Formen sozialer und räumlicher Mobilität. Die auf 
das Individuum bezogene Größe der Mobilität ist somit klar von der kollektiven Größe des Verkehrs 
als Summe aller (individuellen) Ortsveränderungen in einem bestimmten Zeitintervall an einem be-
stimmten Ort abgegrenzt.  
Vor dem Hintergrund des Erkenntnisinteresses dieser Arbeit, werden im Folgenden die Begriffe All-
tagsmobilität und Verkehrshandeln synonym als Bezeichnung für kurzfristige physische Ortsverände-
rungen verwendet.  
2.2.1 Determinanten von Wohnmobilität und Standortwahl – Rolle von Erreichbarkeiten bei 
der „Standortwahl Stadt“ 
[Der folgende Abschnitt 2.2.1 basiert auf den durch den Autor verantworteten Ausführungen in Vallée 
et al. 2012: 25ff. Das Ursprungskapitel wurde für die vorliegende Arbeit inhaltlich und textlich vollstän-
dig überarbeitet und aktualisiert.] 
Im Folgenden wird der Stand der Forschung im Hinblick auf die Determinanten der Wohnortwahl 
sowie den Stellenwert verkehrlicher Aspekte im Standortwahlprozess zusammengefasst. Im Mittel-
punkt steht zunächst die Frage nach den maßgeblichen Kriterien bei der Wahl eines städtischen 
Wohnstandorts. Schwerpunkt ist die Analyse der Bedeutung verkehrlicher Aspekte sowie der Erreich-
barkeit von Aktivitätenstandorten im Verhältnis zu anderen Standortwahlkriterien.  
Konzepte und Modelle zur Erklärung von Wanderungen bzw. Standortentscheidungen  
Insgesamt gehen Standortentscheidungen von Haushalten komplexe Abwägungsprozesse voraus, in 
die zahlreiche objektive „Faktoren“ und subjektive „Motive“ einbezogen werden, die sich den folgen-
den Bereichen zuordnen lassen (Van de Vyvere, Oppewal, Timmermans 1998: 270f): 
1. „Wohnungseigenschaften“ (Wohnungstyp, Ausstattung / Größe, Preis etc.) 
2. „Wohnumfeld“ (Ruhige Lage, Grün, sozioökonomische Eigenschaften der Nachbarschaft 
etc.) 
3. „relative Lage“ (Nähe zu Aktivitätengelegenheiten wie dem Arbeitsplatz, Einkaufsgelegenhei-
ten etc.) 
Somit ist die Wahl eines Wohnstandorts (Bereiche Wohnumfeld + relative Lage) nur einer von mehre-
ren Faktoren, welche die Suche nach einem Wohnort determinieren. Da die Rahmenbedingungen für 
die Alltagsmobilität einzelner Haushalte maßgeblich durch die relative Lage determiniert werden, liegt 
der Fokus der folgenden Ausführungen auf den diesem Konstrukt zugehörigen Aspekten im Vergleich 
zu Aspekten des Wohnumfeldes. Im Folgenden wird der Begriff (Wohn-)Standortwahl stets mit Bezug 
auf diese beiden Konstrukte (Wohnumfeld + relative Lage) verwendet.  
Praktisch seit Anbeginn der wissenschaftlichen Analyse von Wanderungs- bzw. Migrationsprozessen3, 
wird im Entscheidungsprozess der Wohnortwahl zwei Stufen unterschieden, die sich auf unterschied-
liche Aspekte der Wanderung beziehen (Dittrich-Wesbuer, Brzenczek 2007: 39, BMVBS, BBR 2007: 
9):  
1. An erster Stelle steht die Entscheidung für eine Wanderung aufgrund bestimmter Anlässe 
(„push-Faktoren“). Solche „Stressoren“ können sich einerseits auf Wohnung und / oder 
                                                          
3
 Bereits in den für die Migrationsforschung grundlegenden Analysen Ravensteins (1885) zu Wanderungsbewegungen während der Indust-
rialisierung liegt die Unterteilung in „push“ und „pull“ Faktoren zugrunde.  
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Wohnstandort oder andererseits auf Bereiche Arbeit, Ausbildung etc. beziehen (Bähr 1992: 
288).  Erklärungsansätze auf dieser Stufe beziehen sich folglich auf das Ausmaß der Wohn-
mobilität, also das Ausmaß der Standortveränderungen von Personen oder Haushalten.  
2. Wird aufgrund des Vorliegens gewichtiger push-Faktoren und der daraus folgenden Unzu-
friedenheit eine Wanderungsentscheidung getroffen, umfasst die zweite Stufe den Prozess 
zur Wahl eines neuen Wohnorts aufgrund bestimmter von den Anforderungen des Haushalts 
abhängigen Standortfaktoren („pull-Faktoren“) wie einem adäquaten Arbeitsplatzangebot, er-
schwinglichem Wohnraum oder einer guten ÖPNV-Erschließung.  
Grundsätzlich stehen einem Haushalt jedoch neben der Wanderung auch andere Möglichkeiten zur 
Verfügung, um auf Stressoren bzw. push-Faktoren zu reagieren. So können laut Bähr (1992) auch die 
Ansprüche an die Gegebenheiten angepasst werden (Abbau „kognitiver Dissonanzen“) oder versucht 
werden, die Situation aktiv zu verbessern (z.B. in dem nach Wegfall einer Buslinie ein weiterer PKW 
angeschafft wird, um die Mobilitätsbedürfnisse des Haushalts weiter erfüllen zu können) (Bähr 1992: 
288). Während die Entscheidung zur Wanderung im Mittelpunkt der im Anschluss erläuterten Selbst-
selektionshypothese steht, sind auch die beiden genannten Kompensationsstrategien für die folgen-
den Analysen relevant, da sie das Zusammenspiel von Einstellungen und Verkehrshandeln beeinflus-
sen (siehe hierzu die folgenden Ausführungen zum „spatial mismatch“ bzw. Abbau „kognitiver Disso-
nanzen“).  
Zwischen beiden skizzierten Stufen bestehen Wechselwirkungen, dennoch hat sich eine getrennte 
Analyse der Stufen in der Forschung etabliert (Dittrich-Wesbuer, Brzenczek 2007: 39). Vor dem Hin-
tergrund der Fragestellungen in der vorliegenden Arbeit sind primär die Determinanten der Standort-
wahl, also der zweiten Stufe interessant. Dennoch lässt auch die Analyse von push-Faktoren Rück-
schlüsse auf den Stellenwert bestimmter Standortfaktoren zu, z.B. wenn der Anlass einer Wanderung 
nicht (ausschließlich) in persönlichen Umständen (z.B. Arbeitsplatzwechsel), sondern auch in Män-
geln des Wohnumfelds (z.B. mangelnde infrastrukturelle Ausstattung) besteht. Im Folgenden werden 
zunächst wesentliche Ansätze zur Erklärung von Wohnstandortentscheidungen skizziert.  
Abbildung 2-2: Stufen des Standortwahlprozesses  
 
Quelle: Vallée et al. 2012: 26  
Die Analyse der vorhandenen Literatur im Zusammenhang mit Wohnstandortentscheidungen zeigt, 
dass insbesondere Erklärungsmodelle auf Basis von Lebensphasen in der Praxis der Forschung 
etabliert sind. Ausgangspunkt dieser Erklärungsmodelle ist der Zusammenhang zwischen der sich im 
Zuge eines klassischen Lebenslaufs (Single, junges Paar, Familie etc.) wandelnden Haushaltsgröße 
und der hieraus resultierenden Wohnform. Die Bedürfnisse auf den einzelnen Stufen des Lebenslaufs 
bestimmen die jeweiligen Anforderungen an den Wohnort. Eine Erweiterung des Modells erfolgte 
durch das Konzept der Lebensphasen, welches weitere Faktoren wie Einschnitte und Veränderungen 
im Zusammenhang mit dem Lebenslauf integriert (Bähr 2003, Champion 2001: 668ff, Kasper 2006: 
92). Die Wohnmobilität aber auch die Standortwahl sind demzufolge primär durch Alter, Familien-
stand, Haushaltsgröße und Haushaltstyp, also verhältnismäßig „harte“ soziodemographische und  
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–ökonomische Faktoren determiniert, wobei dem Alter ein besonderes Erklärungspotenzial für die 
Wohnmobilität zukommt (Scheiner 2006a: 123). Das Konzept der Lebensphasen ist in zahlreichen 
Untersuchungen, z.B. durch die Bildung von Haushaltstypen (z.B. Haushaltsgröße + Alter der Haus-
haltsmitglieder) operationalisiert und hat sich als praktikabel für die Analyse beider Stufen im Stand-
ortwahlprozess erwiesen (z.B. Dittrich-Wesbuer, Osterhage 2008: 2). Als weitere zentrale soziodemo-
graphische Eigenschaft mit Einfluss auf die Wohnstandortwahl wird in der Literatur das Haushaltsein-
kommen genannt, in amerikanischen Untersuchungen insbesondere in Kombination mit der ethni-
schen Zugehörigkeit des Haushalts (Kain 2004: 16, Sander 2005: 359ff).   
Über diese „harten“ soziodemographischen Eigenschaften der Haushalte hinaus zeigen zahlreiche 
Untersuchungen den Einfluss „weicher“ Aspekte auf die Wohnmobilität und die Standortwahl. Im Vor-
dergrund stehen hierbei zunächst Lebensstile. Während der Einfluss von Lebensstilen auf die Wohn-
mobilität jedoch eher gering ist, konnte ein Zusammenhang zwischen verschiedenen Lebensstilgrup-
pen und der Präferenz bestimmter Wohnlagen in verschiedenen Untersuchungen nachgewiesen 
werden (Bagley, Mokhtarian 1999: 755ff, Scheiner 2006a: 123). Besonders relevant für die Fragestel-
lung der vorliegenden Untersuchung ist darüber hinaus, dass einzelne Studien auch den Einfluss von 
Präferenzen und Einstellungen zu Verkehrsmitteln auf die Standortwahl nachweisen (z.B. Schwanen, 
Mokhtarian 2007: 197). Hier ergibt sich die Verbindung zu den nachfolgenden Ausführungen zur Dis-
kussion residenzieller Selbstselektion unter 2.3.  
Ebenfalls ein Indiz für Selbstselektionseffekte ist der Einfluss der Verfügbarkeit von Mobilitätswerk-
zeugen und insbesondere der PKW-Besitz. So wird der Besitz eines PKW als eine wesentliche Vo-
raussetzung für eine Randwanderung angesehen. Verschiedenen Studien zeigen, dass randwan-
dernde Haushalte bereits vor dem Umzug über mehr PKW verfügen als vergleichbare Haushalte 
(Scheiner 20059: 173; Schwanen, Mokhtarian 2007a: 197). Umgekehrt, wenn auch in schwächerer 
Form, zeigen Analysen im Projekt StadtLeben (Beckmann et al. 2006), dass unter Stadtwanderern ein 
hoher Anteil von Personen bereits vor dem Ortswechsel eine ÖV-Zeitkarte besaß (Kasper, Scheiner 
2006: 168). 
Neben den genannten Eigenschaften der standortsuchenden Akteure bedingen zudem weitere, exter-
ne Faktoren die Standortwahl. Neben der Angebotssituation auf dem Immobilienmarkt beeinflussen 
insbesondere die strukturellen Rahmenbedingungen der Suche selber (zeitliches und finanzielles 
Budget, Zugang zu Informationen zu den Standortalternativen) den Suchprozess (Kasper 2006: 92). 
Die Standortwahl muss somit als komplexer Optimierungsprozess begriffen werden, in dem Haushalte 
ein Set verschiedener Standorte vergleichend vor dem Hintergrund ihrer spezifischen Anforderungen 
bewerten und hieraus im Sinne einer diskreten Entscheidung die Alternative mit dem unter den gege-
benen Bedingungen größten Nutzen auswählen (McFadden 1977: 4ff, Van de Vyvere, Oppewal, 
Timmermans 1998: 256ff). Hierbei kommt es aufgrund der vielfältigen Anforderungen sowie unter 
Eindruck der beschriebenen externen Faktoren zu Zielkonflikten und in der Folge „Trade-Offs“ zwi-
schen einzelnen Kriterien (Weisbrod, Lerman, Ben Akiva 1980: 3, Scheiner 2006b: 74). Insbesondere 
vor dem Hintergrund der jeweils spezifischen Rahmenbedingungen der Suche (z.B. angespannter 
Wohnungsmarkt, begrenzte Zeitressourcen oder großer Zeitdruck bei der Suche) ist die Standortwahl 
daher „in den meisten Fällen ein Kompromiss, häufig Zufall oder schlichte Notwendigkeit“ (Kasper 
2006: 102).  
Insgesamt entstehen Standortentscheidungen folglich selten unter optimalen Bedingungen, wodurch 
eine optimale Anpassung des Wohnstandorts an die tatsächlichen, auf Basis der zuvor geschilderten 
Einflussfaktoren entstehenden Anforderungen schwierig erscheint, und somit der gewählte Wohn-
standort häufig nicht vollkommen mit den Wünschen und Anforderungen kongruent ist.  
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Inkongruenzen zwischen Präferenzen und den tatsächlichen Eigenschaften eines Wohnstandorts sind 
Ausgangspunkt des Konzepts des „spatial mismatch“ oder räumlicher Dissonanz. Personen, die von 
besagten Inkongruenzen betroffen sind, werden hierbei als dissonant („mismatched) bezeichnet, 
während „konsonante“, („matched“) Personen an Wohnstandorten wohnen, die ihren Präferenzen 
entsprechen (Schwanen, Mokhtarian 2003a: 2). Neben den genannten Trade-Offs aufgrund unverein-
baren Präferenzen sowie widriger externe Rahmenbedingungen des Standortwahlprozesses, wird 
eine weitere zentrale Ursache für räumliche Dissonanz in der Dynamik von Standortpräferenzen (z.B. 
aufgrund des Übergangs in eine neue Lebensphase) und Einstellungen gesehen (Schwanen, Mokhta-
rian 2003a: 4). Während sich die Ursprünge der Diskussion in den sechziger Jahren thematisch auf 
die Benachteiligung afroamerikanischer Bevölkerungsgruppen auf dem Wohnungsmarkt und deren 
soziale Auswirkungen konzentrierten (Kain 2004: 8ff), wird das Konzept seit den neunziger Jahren 
thematisch weiter gefasst.  
Ein Schwerpunkt der Diskussion mit Relevanz für die vorliegende Arbeit bildet hierbei die Untersu-
chung der Auswirkungen räumlicher Dissonanzen auf die Zusammenhänge zwischen Raumstruktur 
und Verkehrshandeln. Die Kernfrage ist hierbei: „Do mismatched individuals travel more like the 
matched residents of the neighborhood they actually live in, or more like the matched residents of the 
kind of neighborhood they prefer to live in?” (Schwanen und Mokhtarian (2005a: 84). Diesbezüglich 
weisen Schwanen und Mokhtarian (2003b, 2005b) auf Basis von Daten aus San Francisco nach, dass 
sich dissonante Bewohner in urbanen Gebieten auch bei Kontrolle von Raumstruktur, Soziodemogra-
phie, Lebensstil und verkehrsmittelbezogenen Einstellungen hinsichtlich der Wegehäufigkeit und –
weite für verschiedene  Wegezwecke signifikant von konsonanten Bewohnern unterscheiden und sich 
eher wie Bewohner suburbaner Wohngebiete verhalten (Schwanen, Mokhtarian 2003b: 10, Schwa-
nen, Mokhtarian 2005b: 149). Verschiedene Autoren leiten hieraus einen endogenen Einfluss von 
Wohnstandortentscheidungen auf die Wirkzusammenhänge von Raumstruktur auf das Verkehrshan-
deln ab (Boarnet, Crane 2001; Sermons, Seredich 2001; Krizek 2003), wodurch sich eine argumenta-
tive Verbindung zur nachfolgend dokumentierten Diskussion der Bedeutung residenzieller Selbstse-
lektion auf das Verkehrshandeln ergibt. 
Relevanz besitzen räumliche Dissonanzen auch für die Interpretation retrospektiv abgefragter empiri-
scher Daten zur Wohnstandortwahl. Aus der Psychologie (Festinger 1957), aber auch aus der Markt-
forschung (Schiffman, Kanuk 1999) ist bekannt, dass suboptimale Entscheidungen, in diesem Fall die 
Wohnstandortwahl, nachträglich „rationalisiert“ werden. Der Abbau solcher „kognitiver Dissonanzen“ 
(Festinger 1957: 18) im Rahmen der Wohnstandortwahl, z.B. durch selektive Informationswahrneh-
mung oder Umdeuten von Realitäten, muss insbesondere im Rahmen empirischer Arbeiten beachtet 
werden, die auf Querschnittdaten beruhen, wenn z.B. die Wertigkeit verschiedener Standortfaktoren 
nach dem Wohnortwechsel abgefragt wird (Schwanen, Mokhtarian 2007: 176). 
Empirische Erkenntnisse zu Wanderungsentscheidungen und Motiven der Standortwahl – die 
Bedeutung von Aspekten der Erreichbarkeit bzw. des Verkehrs 
Im Folgenden werden die Ergebnisse der Querauswertung vorhandener Wanderungsmotivstudien 
hinsichtlich der Faktoren und Motive von Stadtwanderern sowohl für die Wanderungsentscheidung als 
auch die Standortwahl dargestellt. Schwerpunkt der Ausführungen bilden die Faktoren und Motive, die 
einen direkten oder indirekten Bezug zu verkehrlichen Aspekten bzw. Erreichbarkeiten und insbeson-
dere dem ÖPNV aufweisen. 
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Anlässe für Wanderungen 
Als dominierende Anlässe für Wanderungen können auf Basis zahlreicher Wanderungsmotivunter-
suchungen zum einen persönliche bzw. familiäre Gründe (z.B. Arbeitsplatzwechsel, Zusammenziehen 
von Paaren, Geburt eines Kindes, Trennung) und zum anderen wohnungsbezogene Gründe (z.B. zu 
kleine Wohnfläche) (BMVBS / BBSR 2007: 125) identifiziert werden. Dies entspricht dem zuvor ge-
schilderten Einfluss der Lebensphasen bzw. -zyklen und wird erwartungsgemäß auch in anderen 
Studien bestätigt (z.B. Dittrich-Wesbuer, Osterhage 2008: 3, Scheiner 2006c: 80). Die beiden Grup-
pen von Anlässen sind sowohl in urbanen als auch in suburbanen räumlichen Kontexten gleicherma-
ßen relevant, wobei sich die Gewichtung der einzelnen unter diesen Oberbegriffen subsummierten 
Anlässe unterscheidet (z.B. Eigentumsbildung im suburbanen Raum und ausbildungsbezogene An-
lässe in urbanen Gebieten) (Dittrich-Wesbuer, Osterhage 2008: 6). 
Verkehrliche Aspekte sind hinsichtlich der Wanderungsanlässe im Vergleich zu den genannten per-
sönlich / familiären Gründen weniger wichtig, haben jedoch als „push-Faktor“ ebenfalls Einfluss auf 
die Wanderungsentscheidung (Kasper, Scheiner 2006: 181). In diesem Zusammenhang ist es 
zweckmäßig, dem Bereich verkehrlicher Faktoren bzw. „Mobilität und Erreichbarkeit“ neben direkt mit 
einzelnen Verkehrsmitteln in Verbindung stehenden Faktoren (schlechte ÖPNV- / MIV-Anbindung, 
Parkdruck etc.) auch indirekte Faktoren, wie z.B. die infrastrukturelle Ausstattung (öffentliche Einrich-
tungen, Einkaufsgelegenheiten etc.) zuzuordnen (Kasper, Scheiner 2006: 180). Der Wunsch nach 
Nähe von bestimmten Einrichtungen kann implizit immer auch als Mobilitätsaspekt betrachtet werden 
(Fuchte 2006: 109). Eine Analyse der Empirie im Projekt StadtLeben zeigt, dass bei ca. 16 % der 
Umzüge zumindest auch ein Grund aus dem genannten Komplex Mobilität und Erreichbarkeit als 
Umzugsgrund genannt wurde (Kasper, Scheiner 2006: 180). Die Ergebnisse bestätigen zudem plau-
sible Annahmen hinsichtlich des Zusammenhangs zwischen einzelnen Faktoren aus dem Komplex 
Mobilität und Erreichbarkeit und der Richtung der durch sie motivierten Wanderung. Während Mängel 
in der Infrastruktur eines Standorts eher zu Stadtwanderungen führen, stehen Mängel in der IV-
Anbindung im Zusammenhang mit Stadt-Umland Wanderungen. Eine direkte Zuordnung von Mängeln 
explizit des ÖPNVs ist jedoch auf Basis der Untersuchung nicht möglich (Kasper, Scheiner 2006: 
181). 
Auch im Rahmen qualitativer Interviews mit Rückwanderern im Projekt „Akteure, Beweggründe, 
Triebkräfte der Suburbanisierung“ wurde die Angewiesenheit auf den PKW bei gleichzeitig schlechter 
ÖPNV-Anbindung als Auslöser für eine Rückwanderung in die Stadt genannt (BMVBS, BBR 2007: 
125). Die nach einer Randwanderung oftmals steigenden Mobilitätskosten, die in Studien häufig als 
Problem benannt werden, wurden jedoch in den Interviews nur in einem Einzelfall als Auslöser für 
eine Stadtwanderung genannt (BMVBS, BBR 2007: 133).  
Befunde zu verkehrlichen Kriterien der Standortwahl im Verhältnis zu anderen Kriterien 
Wie zuvor erläutert, gewinnen in der zweiten Stufe des Wanderungsprozesses beim Blick auf die 
konkreten Standortwahlkriterien neben „harten“ soziodemographischen und -ökonomischen Kriterien 
zusätzlich auch „weichere“ Motive an Bedeutung. Laut Bleck (2005: 57) haben bei der Standortwahl 
persönliche, wohnungsbezogene und darüber hinaus wohnumfeldbezogene Gründe in etwa das glei-
che Gewicht. Obwohl die Kosten bzw. das  Preis-Leistungsverhältnis grundsätzlich zu den wohnungs-
bezogenen Kriterien zählen, wird es aufgrund seiner herausragenden Bedeutung meist gesondert 
betrachtet (Ismaier 2002: 26). Der besondere Stellenwert der Kosten als zentraler Aspekt wird auch 
von Dittrich-Wesbuer et al (2008) in einer Studie im Bergischen Land und in der Region Bonn deutlich. 
Insgesamt bezeichneten hier mehr als 50 % der Befragten in allen analysierten Raumtypen (sowohl 
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urban als auch suburban) die Kosten als sehr wichtig für die Standortwahl (Dittrich-Wesbuer et al. 
2008: 33).  
Waren Aspekte der Mobilität und der Erreichbarkeit bei den Anlässen zur Wanderung noch nachran-
gig, so steigt ihre Bedeutung in der Phase der Standortwahl bei Stadtwanderungen. Verschiedene 
Studien legen nahe, dass die Nähe zu Aktivitätengelegenheiten (z.B. Arbeitsplätzen, Einkaufsgele-
genheiten, Freizeiteinrichtungen) und ein gutes ÖPNV-Angebot offenbar als „klassische“ urbane 
Standortvorteile gesehen werden. So bewerten unabhängig vom Verkehrsmittel z.B. 80 % der Befrag-
ten in StadtLeben die Nähe zu ihrem Arbeitsort als wichtig (Kasper, Scheiner 2006: 181). Hinsichtlich 
der Bedeutung des ÖPNV konnten in dieser Untersuchung zudem verschiedene Gruppen identifiziert 
werden, bei denen der ÖPNV für die Wahl des Standorts eine wichtige Rolle gespielt hat. Dies sind 
zum einen Personen, die über kein Auto verfügen oder aus verschiedenen Gründen nicht selber fah-
ren wollen. Zum anderen jedoch auch Personen, die wenig Auto fahren wollen und bei der Standort-
wahl bewusst auf eine gute ÖV-Erschließung geachtet haben (Kasper, Scheiner 2006: 183). Dass 
eine gute Erreichbarkeit von Einrichtungen insbesondere mit Blick auf die tägliche Versorgung sowie 
eine gute ÖPNV Anbindung von Stadtwanderern oder –bewohnern als „urbane Qualitäten“ mit „dem 
Städtischen“ verbunden wird, zeigen auch andere Untersuchungen (Haase, Kabisch, Steinführer 
2005: 91, Fuchte 2006: 109, Schwanen, Mokhtarian 2007: 198).  
Dittrich-Wesbuer und Osterhage (2008) zeigen zudem den Unterschied des Stellenwerts der ÖPNV- 
Anbindung im Vergleich zu anderen Standortfaktoren zwischen urbanen und suburbanen Quartieren. 
Obwohl die Autoren bemerken, dass der Unterschied zwischen Stadt und Land weniger groß ist als 
erwartet, zeigt sich, dass der ÖPNV insbesondere für Wanderer in urbane und semiurbane Quartiere 
relevant ist (Dittrich-Wesbuer, Osterhage 2008: 7). Zu ähnlichen Ergebnissen kommen Föbker, Leis-
ter, Temme, Wiegandt (2007: 205) im Vergleich von Bonn zu ausgewählten Umlandgemeinden sowie 
eine Studie in Gemeinden verschiedener Größe entlang der Taunusbahn in der Region Frankfurt 
Rhein-Main (Bahn.Ville 2-Konsortium 2010: 64). Bei einer Differenzierung zwischen Haushaltstypen 
zeigen sich zudem deutliche Unterschiede in der Bedeutung der ÖV-Erreichbarkeit. Während bei 
Jüngeren (Singles und Paare unter 30 Jahren) sowie Familien mit Kindern jeweils etwa 30 % der 
Personen die Anbindung an Busse und Bahnen als sehr wichtig betrachten, sind dies bei älteren 
Haushalten (Singles und Paare ab 60 Jahren) knapp 60 %. (Dittrich-Wesbuer, Osterhage 2008: 6). 
In beiden Untersuchungen wird auch die Bedeutung der Nähe von Einkaufsgelegenheiten bei Wande-
rungen in urbane und semi-urbane Quartiere im Gegensatz zu suburbanen Quartieren deutlich. Auch 
andere Untersuchungen zeigen zu Rückwanderern generell (BMVBS, BBR 2007: 127) und zu aus 
dem Umland in die Stadt gezogenen Familien (Matthes 2009: 67), dass Stadtwanderer die generell 
„kurzen Wege“ im städtischen Umfeld als wichtigen urbanen Standortfaktor wahrnehmen.  
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2.2.2 Determinanten der Alltagsmobilität  
[Der folgende Abschnitt 2.2.2 basiert auf den durch den Autor verantworteten Ausführungen in Vallée 
et al. 2012: 29ff. Das Ursprungskapitel wurde für die vorliegende Arbeit inhaltlich erweitert sowie voll-
ständig überarbeitet und stellt eine textliche Neufassung dar.] 
Im folgenden Abschnitt werden zunächst grundlegende Theorien bzw. Modelle zur Erklärung der 
Alltagsmobilität bzw. der Personenverkehrsnachfrage und die mit ihnen verbundene Determinanten 
skizziert. Vor dem Hintergrund der dieser Arbeit zugrunde liegenden Fragestellung zur residenziellen 
Selbstselektion steht hierbei die Frage des Einflusses der Raumstruktur im Verhältnis zu individuellen 
Faktoren im Vordergrund. Schwerpunkt sind hierbei erklärende, analytische Modellansätze, auf Prog-
nosemodelle wird nur am Rande eingegangen. Aufgrund der für diese Arbeit zur Verfügung stehen-
den Daten, konzentrieren sich die Ausführungen zudem auf den Aspekt der Verkehrsmittelwahl in der 
Alltagsmobilität.  
Erklärungsansätze für Mobilitätsverhalten  
Eingebettet in verschiedene Forschungsrichtungen (z.B. Verkehrsursachen- bzw.  Mobilitätsfor-
schung, Aktionsraumforschung, Zeitgeographie) ist der Zusammenhang zwischen Raum und Alltags-
mobilität seit jeher fester Bestandteil verschiedener Theorien und Konzepte. Kernaspekt z.B. hand-
lungstheoretischer Modelle für die Verkehrsgenese sind zwar die Erklärung der Entscheidungsrationa-
litäten von Individuen, dennoch gehen in diesen Modellen die räumlichen Gegebenheiten als weitere, 
die individuelle Handlungssituation determinierende Faktoren ein (Gather, Kagermeier, Lanzendorf 
2008: 162f). Raumstrukturen bilden somit den physischen Rahmen in dem das individuelle Handeln 
realisiert wird. Die tatsächliche Nutzung dieses Rahmens hängt jedoch von weiteren, sich wechselsei-
tig beeinflussenden Faktoren auf individueller Ebene (Personenmerkmalen) ab. Zahlreiche Studien 
weisen den Einfluss solcher personenbezogenen Merkmale im Zusammenspiel mit Eigenschaften von 
Verkehrssystemen insbesondere auf die Verkehrsmittelwahl nach (z.B. Verron 1986, Pez 1998). 
Zu diesen Personenmerkmalen gehören traditionell strukturelle sozioökonomische und soziodemo-
graphische Merkmale der Lebenslage (Geschlecht, Alter, Erwerbstätigkeit etc.) (Scheiner 2009: 24). 
So verändern sich die Mobilitätsbedürfnisse einer Person z.B. in Abhängigkeit des Lebenszyklus (z.B. 
durch Gründung einer Familie) oder der Veränderung der Lebenslage (z.B. durch die Veränderung 
des für Mobilität bzw. für Mobilitätswerkzeuge verfügbaren Einkommens). Ausgangspunkt dieser 
Erklärungsansätze sind somit weniger die Motivation des individuellen Handeln als vielmehr die Rest-
riktionen, die sich aus den objektiv, strukturellen Personenmerkmalen in Form von beschränkten fi-
nanziellen oder zeitlichen Ressourcen für das Handeln ergeben (Scheiner 2009: 18).  
Im heute nach wie vor in seinen Grundzügen in der Personenverkehrsnachfragemodellierung ange-
wendeten Ansatz von Kutter (1972) werden Lebenslagemerkmale zusammen mit der PKW-
Verfügbarkeit genutzt, um die Bevölkerung in hinsichtlich ihrer Verkehrsnachfrage „verhaltenshomo-
gene Gruppen“ zu segmentieren, die als „verhaltensorientierte Kategorisierung“ der Bevölkerung 
interpretiert werden können (Kutter 2003: 76). Grundidee des diesem Ansatz zugrunde liegenden 
Modells ist, dass die Verkehrsnachfrage durch sich überlagernde „rollenspezifische Tätigkeiten- und 
Ortsveränderungsmuster“ (Kutter 1972: 24) innerhalb eines gegebenen raumstrukturellen Kontextes, 
dem „Sachsystem“ (Kutter 1972: 23) bedingt ist („„Personen agieren in Sachstrukturen"“ (Kutter 2003: 
72)). Somit wird das soziologische Merkmal der Rolle als Ausgangspunkt für die Bildung von Perso-
nengruppen herangezogen, an deren Merkmalen dann typische Ursache - Wirkungszusammenhänge 
bzw. Determinismen der Verkehrsentstehung „festgemacht“ (Kutter 2003: 75) werden.  
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Grundlage des Ansatzes ist somit ein „sozialtechnisch, deterministisches Denken“ (Scheiner 2009: 
25) in dem die Alltagsmobilität der Menschen in erster Linie strukturell bedingt ist. Ziel ist es, Ver-
kehrskenngrößen aus „verkehrsauslösenden“ (Kutter 2003: 84) Randbedingungen abzuleiten, zu 
denen neben gesellschaftlichen insbesondere raumstrukturelle Gegebenheiten gehören4. Somit folgt 
der Ansatz einem „Reiz – Reaktionsschema“ in dem die eigentlichen Vorgänge der Reizverarbeitung 
innerhalb von Personen, die letztlich zu den beobachteten Verhalten führen, nicht betrachtet werden 
(„Black-Box“ der Verkehrsentstehung) (Hunecke, Langweg, Beckmann 2007). 
Diesem Schema folgend wurden und werden für die Vorhersage der Verkehrsmittelwahl ökonometri-
sche Nutzenmodelle herangezogen, die auf der neoklassichen Nachfragetheorie basieren. Zentrale 
Annahme ist hierbei, dass Personen entsprechend des Rational-Choice-Paradigmas aus einem Set 
von diskreten (Verkehrsmittel-)Wahlmöglichkeiten diejenige Alternative auswählen, die den größten 
Nutzen verspricht (Nutzenmaximierung) (Domencich, McFadden 1975: 34). Auch in diesen Modellen 
wird der eigentliche Entscheidungsvorgang als Black-Box behandelt, stattdessen liegt der Fokus „on 
the mapping from information inputs to choice“ (Ben Akiva et al 1999: 188). Zumeist werden als zent-
rale Parameter zur Bestimmung des individuellen Nutzens objektivierbare Größen wie Kosten und Zeit 
genutzt (Hunecke, Schweer 2006: 149). 
Auch aktionsräumliche Ansätze, wie sie z.B. im Rahmen der Zeitgeographie von Hägerstrand (1970) 
entwickelt wurden, betonen die externe Bedingtheit von Alltagsmobilität durch gesellschaftliche und 
räumliche Strukturen (Gather, Kagermeier, Lanzendorf 2008: 164f). Zu diesen Restriktionen gehören 
neben zeitlichen und administrativen insbesondere auch sog. „capability contraints“, welche die Ein-
schränkungen der Erreichbarkeit von Zielen im Raum auch in Abhängigkeit von der Leistungsfähigkeit 
bestehender Verkehrssysteme beschreibt (Gather, Kagermeier, Lanzendorf 2008: 164f). 
Die Kritik an den beschriebenen Ansätzen, insbesondere aus Richtung Soziologie und Psychologie, 
basierte zunächst auf der These, dass das Rekurrieren auf Rollen nicht mehr den sich verändernden 
sozialen Realitäten entsprach und individuell bedingte, von der Sozialstruktur losgelöste Lebensstile 
besser geeignet sind als Lebenslage, um in Zeiten sich vergrößernder Handlungsfreiheit das Mobili-
tätsverhalten von Personen zu erklären (Scheiner 2009: 27f).  
Zudem bildeten sozialpsychologische Handlungstheorien die Grundlage für eine differenzierte Analy-
se der Determinanten des eigentlichen Entscheidungsprozesses und somit der Aufklärung der Pro-
zesse in der zuvor erwähnten Black-Box. Das erwähnte Reiz – Reaktionsschema wird hierbei um den 
Teil der Reizverarbeitung im Individuum zum „Reiz – Organismus – Reaktionsschema“ erweitert 
(Hunecke, Langweg, Beckmann 2007). Ein wesentliches grundlegendes Modell ist hierbei die Theorie 
des geplanten Verhaltens von Ajzen (1991), welche den Rational-Choice Ansatz erweitert. Auf dieser 
Basis wurden verschiedenste Ansätze zur Erklärung von Mobilitätsverhalten entwickelt und empirisch 
belegt die zusammenfassend zeigen, dass sich im Entscheidungsprozess durch Zusammenwirkungen 
von Einstellungen (subjektive Bewertungen von Handlungsoptionen), einer subjektiven Norm (sozialer 
Erwartungsdruck Dritter) und der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle (Einschätzung der Schwie-
rigkeit der Durchführung eines Verhaltens) eine Absicht (Intention) für ein bestimmtes Verhalten aus-
prägt, die dann Prädiktor für die tatsächliche Durchführung einer Handlungsoption ist (z.B. Bamberg, 
Schmidt 1998: 227ff; Heath, Gifford 2002: 2155ff; Bamberg, Schmidt 2003: 265ff; Hunecke, Schweer 
2006: 149f). Für die Erklärung von Mobilitätsverhalten wurde unter Rückgriff auf weitere Theorien der 
                                                          
4
 Der Ansatz fokussiert somit nicht auf die möglichst detaillierte und komplette Identifikation von Determinanten des Verkehrshandelns und 
der Erklärung von deren Wirkungsweisen. Vielmehr werden empirisch gesicherte Erkenntnisse über ebendiese Zusammenhänge vor dem 
Hintergrund der Rahmenbedingungen der verkehrsplanerischen Praxis („Policy Sensitivity“, Datenverfügbarkeit) in „ingenieurmäßig-
pragmatischer“ Weise (Kutter 2003: 72) in einem handhabbaren Verfahren implementiert. 
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Ansatz um verschiedene weitere Einstellungsbereiche erweitert: z.B. die Ökologische Verantwor-
tungsnorm sowie symbolisch-emotionalen Bewertungen von Verkehrsträgern (Hunecke, Schweer 
2006: 150). Unter der Bezeichnung verkehrsmittelbezogene Einstellungen kommt der Ansatz auch in 
der vorliegenden Arbeit zum Einsatz (Beschreibung der genutzten Variablen und der zugrunde lie-
genden Fragebogenitems siehe 4.3.1).  
In der Folge dieser Kritik wurde die Rolle von Lebensstilen und Mobilitätsstilen5  bzw. die ihnen zu-
grunde liegenden Einstellungen, Präferenzen6 und Orientierungen als individuelle Determinanten des 
Mobilitätsverhaltens untersucht. In verschiedenen Studien kann nachgewiesen werden, dass einer-
seits Lebensstile (Bagley, Mokhtarian 2002, Schwanen, Mokhtarian 2005a) und andererseits mobili-
tätsbezogene Einstellungen bzw. auf ihnen aufsetzende Typologien (Mobilitätsstile) neben der Le-
benslage einen eigenständigen Einfluss auf das Mobilitätsverhalten haben (Hunecke, Böhler, Grisch-
kat, Haustein 2008, Hunecke, Schubert, Zinn 2005, Bamberg, Ajzen, Schmidt 2003, Bamberg, Hun-
ecke, Blöbaum (2007)). Eine vergleichende Analyse des Einflusses beider Ansätze auf das Mobilitäts-
verhalten wird im Projekt „StadtLeben“ vorgenommen. Hierbei kann gezeigt werden, dass (bei Kon-
trolle von raumstrukturellen und soziodemographischen Einflussfaktoren) mobilitätsbezogene Einstel-
lungen bzw. Mobilitätsstile insbesondere für die Verkehrsmittelwahl Relevanz besitzen, während Le-
bensstile insbesondere den Aspekt der Zielwahl und Reisedistanzen erklären (Hunecke, Schweer 
2006: 164ff). 
Der Ansatz der Mobilitätsbiographien7 erweitert zudem die bisher querschnittsorientierten Erklärungs-
ansätze für Mobilität um die Längsschnittperspektive. Untersucht wird der Einfluss biographischer 
Prozesse, z.B. von Schlüsselereignissen, auf das Mobilitätsverhalten von Individuen. Die Mobilitätsbi-
ographie, bestehend aus der Entwicklungen der Aspekte Verkehrsmittelverfügbarkeit und Verkehrs-
handeln, wird hierbei vor dem Hintergrund von Ereignissen in drei Teilbiographien (Wanderungs-, 
Haushalts- und Erwerbsbiographie) interpretiert, die mit der Mobilitätsbiographie und untereinander in 
einem wechselseitigen Wirkungsgeflecht stehen (Scheiner 2009: 47ff). Neben Veränderungen der 
zuvor beschriebenen individuellen Merkmale, können mit dem Konzept der Mobilitätsbiographien 
insbesondere auch die Auswirkungen der Änderungen gesellschaftlicher oder technologischer Rah-
menbedingungen untersucht werden, die in Querschnittserhebungen als konstant angenommen wer-
den müssen (Scheiner, Holz-Rau 2013: 168).  
Vor dem Hintergrund der Fragestellung dieser Arbeit sind insbesondere die Einflüsse im Kontext der 
Wanderungsbiographie auf die Alltagsmobilität interessant und hierbei die Zusammenhänge zwischen 
Veränderungen der Verkehrsmittelwahl sowie der Verkehrsmittelverfügbarkeit im Rahmen eines Um-
zug und den in der Folge des Umzugs veränderten Erreichbarkeiten. Die vorliegenden empirischen 
Befunde zur diesem Thema liefern sowohl Hinweise für die Fortsetzung alten Verhaltens (und sind 
somit Indiz für Effekte residenzieller Selbstselektion), als auch für Veränderungen der Alltagsmobilität 
von Umzüglern.  
So konnte z.B. als Ursache für die weiten Wegelängen von Stadt-Umlandwanderern im suburbanen 
Raum auch deren (Rück-)Orientierung an Zielen (Arbeiten, Freizeit) des alten Wohnorts identifiziert 
werden (Scheiner 2009: 187f). Darüber hinaus zeigt sich, dass aus dem Zentrum an die Peripherie 
ziehende Haushalte bereits vor dem Umzug eine höhere PKW-Verfügbarkeit aufwiesen und dies als 
                                                          
5
 Als dem Lebensstilkonzept verwandtes Konzept welches auf verkehrsmittelbezogenen Einstellungen fokussiert ist (Scheiner 2009: 28) 
6
 “Attitudes are defined as stable psychological tendencies to evaluate particular entities (outcomes or activities) with favor or disfavor. 
Preferences are comparative judgments between entities.” (Ben Akiva et al 1999: 188) 
7
 Mobilitätsbiographien können definiert werden als: „total of the longitudinal trajectories in the mobility domain“ (Lanzendorf 2003: 10) 
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Voraussetzung für die Randwanderung interpretiert werden kann (Scheiner 2005b: 12, Scheiner 2009: 
173). Andere Studien weisen einen Anstieg der PKW-Nutzung bei Stadt-Umland Wanderungen nach 
(Handy, Cao, Mokhtarian 2005: 442f) und scheinen so den Einfluss von Raumstrukturen zu bestäti-
gen. Scheiner und Holz-Rau (2013) weisen anhand von Daten aus dem Deutschen Mobilitätspanel 
nach, dass Veränderungen in den Bereichen Soziodemographie / -ökonomie und raumstrukturellen 
Rahmenbedingungen zu Veränderungen der Verkehrsmittelwahl führen. Hierbei relativieren die Be-
funde jedoch die Annahmen des mobilitätsbiographischen Ansatzes, da erstens der Zusammenhang 
zwischen Umbruchsituationen und Veränderungen zeitlich gesehen eher lose ist und zweitens sich 
das Verhalten offenbar auch ohne Schlüsselereignisse ändert (Scheiner, Holz-Rau 2013: 179).  
Eine weitere zentrale Determinante für die Alltagsmobilität ist die Verfügbarkeit von „Mobilitätswerk-
zeugen“. Eine besondere Bedeutung wird hierbei der Anschaffung eines PKW sowie von Jahresfahr-
karten des Öffentlichen Verkehrs beigemessen (Simma, Axhausen 2001: 287): Als mittelfristige Mobi-
litätsentscheidung sind diese Anschaffungen selber Teil des Verkehrshandelns im Sinne einer Festle-
gung auf ein bestimmtes Verhalten einer Person und werden von personenbezogenen und raumstruk-
turellen Merkmalen beeinflusst (Scheiner 2009: 28). Ist der PKW angeschafft, stellt seine Verfügbar-
keit dann wiederum eine starke Erklärungsgröße für die kurzfristigen Entscheidungen der Alltagsmobi-
lität dar (Lanzendorf, Scheiner 2004: 25). Simma und Axhausen zeigen anhand von Daten aus der 
Schweiz, Deutschland und Großbritannien eine starken Einfluss des Besitzes sowohl von PKW als 
auch Jahresfahrkarten auf die Verkehrsmittelwahl (Simma, Axhausen 2001: 287). Scheiner und Holz-
Rau zeigen zudem, dass die PKW-Verfügbarkeit auch im Längsschnitt zu einer signifikant häufigeren 
Nutzung des PKW führt (Scheiner, Holz-Rau 2013: 176).  
Zusammenfassend ist die Alltagsmobilität von Personen entsprechend der beschriebenen handlungs-
theoretischen und aktionsräumlichen Erklärungsansätzen zunächst vorrangig abhängig von den indi-
viduellen Merkmalen Soziodemographie und Lebenslage, Lebensstilen und mobilitätsbezogenen 
Einstellungen sowie der Verfügbarkeit von Mobilitätswerkzeugen. Der konkrete Handlungsspielraum 
von Personen ist jedoch abhängig von gesellschaftlichen und ökonomischen Rahmenbedingungen 
sowie insbesondere den raumstrukturellen Gegebenheiten (inklusive der Eigenschaften der Verkehrs-
systeme).  
Raumstruktur und Alltagsmobilität 
Obwohl die Analyse der Wirkungen von Raumstruktur wie gezeigt stets Bestandteil der Mobilitätsfor-
schung war, setzt in den achtziger Jahren eine intensivere Auseinandersetzung explizit mit den Zu-
sammenhängen zwischen Raum und Mobilität und insbesondere der Bedeutung der Raumstruktur im 
Verhältnis zu individuellen Faktoren ein (Scheiner 2009: 34). Neben der Analyse der Zusammenhän-
ge liegt der Schwerpunkt auf der Beschäftigung mit den Möglichkeiten der Beeinflussung von Alltags-
mobilität durch die planerische Gestaltung raumstruktureller Gegebenheiten. Sowohl aus dem Bereich 
der Ingenieurwissenschaften als auch aus der Geographie liegen zahlreiche Veröffentlichungen zur 
Thematik vor (z.B. für Deutschland: Holz-Rau 1997, Kagermeier 1997, Motzkus 2002; für die USA: 
Cervero 1995, Frank, Pivo 1994; für Norwegen: Naess, Roe, Larsen 1995; für Großbritannien: Stead, 
Marshall 2001; zusammenfassend z.B. Wegener, Fürst 1999, van Wee 2002; Handy 2005; Gather, 
Kagermeier, Lanzendorf 2008, Scheiner 2009; Ewing, Cervero 2010, Litman 2012).  
Zusammenfassend kann konstatiert werden, dass die Raumstruktur über die zentralen Faktoren Dich-
te, funktionale Mischung und Kompaktheit primär Einfluss auf die verkehrsmittelspezifische Verkehrs-
leistung, also Verkehrsmittelwahl und Wegelängen besitzt (Scheiner 2009: 34; van Wee 2002: 262, 
Cervero 2003: 120). Raumstruktur wirkt hiernach zum einen indirekt durch die Dichte und Mischung 
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von Aktivitätengelegenheiten, die bestimmte Wegelängen bedingt und somit auch Einfluss auf die 
Nutzbarkeit verschiedener Mobilitätswerkzeuge hat. Zum anderen wirkt Raumstruktur direkt durch die 
Qualität der angebotenen Verkehrssysteme, welche die verkehrsmittelspezifische Erreichbarkeit von 
Aktivitätengelegenheiten beeinflusst. In umgekehrter Richtung ermöglichen räumliche Strukturen über 
die Einwohnerdichte erst einen wirtschaftlichen Betrieb bestimmter (öffentlicher) Verkehrssysteme und 
haben somit wiederum Einfluss auf Erreichbarkeiten (Scheiner 2009: 34, Schwanen, Mokhtarian 
2005a: 85).  
Die Ursache für das oft beschriebene „verkehrssparsame“ Verhalten von Stadtbewohnern wird somit 
zum Teil dadurch erklärt, dass die dort vorhandenen dichten und dazu funktional gemischten bauli-
chen Strukturen eine verkehrlich effiziente Organisation des Alltags ermöglichen (Holz-Rau 1997: 12, 
van Wee 2002: 261ff). Wichtige Aktivitätengelegenheiten (z.B. Arbeitsplatz, Geschäfte) können auf 
„kurzem Wege“ und somit auch gut im NMIV erreicht werden. Diese Argumentation ist Grundlage für 
stadtplanerische Konzepte wie der „dichten und gemischten Stadt“ oder „Transport Oriented Develo-
pment“8, aber auch des Konzepts der „schienengestützten Siedlungsentwicklung“. 
Diese Befunde lassen nicht notwendigerweise, wie sehr oft geschehen, den Schluss zu, allein das 
„Wohnen in der Stadt“ sei in Bezug auf die Verkehrsentwicklung per se nachhaltig, während das 
„Wohnen auf dem Land“ nicht nachhaltig sei. Zum einen, da urbane Räume zwar verkehrssparsames 
Handeln ermöglichen, die Nutzung dieses „Nachhaltigkeitspotenzials“ jedoch vom Handeln der dort 
lebenden Individuen abhängt (Holz-Rau 1997: 12). Zum anderen, da die raumstrukturellen Vorausset-
zungen für verkehrssparendes Handeln zwar oft in Städten existieren, aber mit der funktionalen Aus-
reifung suburbaner, zwischenstädtischer Siedlungsstrukturen durchaus auch außerhalb, z.B. in soge-
nannten Achsenräumen, vorhanden sind. Driessen (2010: 202f) macht in einer letztlich auf verkehrs-
mittelspezifischen Verkehrsleistungen basierenden Nutzen-Kosten-Analyse zwischen Quartieren in 
verschiedenen räumlichen Kontexten deutlich, dass, volkswirtschaftlich betrachtet, suburbane Gebiete 
durchaus einen mit städtischen Gebieten vergleichbaren Nutzen haben können, sofern sie in gut 
ausgebauten Achsen des SPNV liegen. Abgesehen davon stellen Holz-Rau und Sicks (2012) fest, 
dass sich die Verkehrssparsamkeit größerer Städte und Gemeinden deutlich relativiert, wenn zusätz-
lich zu Distanzen in der Alltagsmobilität auch solche für Fernreisen hinzugenommen werden, da, 
anders als in der Alltagsmobilität, die Wegelängen bei Fernreisen mit der Einwohnerzahl von Städten 
steigen (Holz-Rau, Sicks 2013: 27). 
Gegenstand der Diskussion sind jedoch auch die für die Analysen genutzten Methoden sowie die 
Differenziertheit der fachlichen Auseinandersetzung. So wird z.B. in methodischer Hinsicht angemerkt, 
dass sich die festgestellten Unterschiede der Mobilität von Bewohnern unterschiedlicher Raumtypen 
bei Kontrolle soziodemographischer Variablen teilweise stark relativieren, was wiederum auf einen 
höheren Stellenwert individuellen Handelns schließen lässt (Holz-Rau 1997). In diesem Kontext steht 
auch die Diskussion zur nachfolgend erläuterten „residenziellen Selbstelektion“ bzw. die Frage, in-
wieweit die Verhaltensunterschiede durch selektive Zuzugsprozesse und somit wieder durch individu-
elles Handeln bedingt sind (siehe 2.3). Darüber hinaus sind die den festgestellten Assoziationen zwi-
schen Raum und Verhalten zugrunde liegenden Wirkrichtungen teilweise nicht eindeutig belegbar 
(Scheiner 2009: 35).  
                                                          
8
 Die existierenden Definitionen von Transport Oriented Development (TOD) fassen Cervero et al. (2004) folgendermaßen zusammen: „TOD 
is widely defined as compact, mixed-use development near transit facilities with high-quality walking environments, not necessarily at the 
expense of automobile access. […] The primary aim of TOD […] is to boost ridership and, relatedly, increase revenues.” (Cervero et al. 
2004: 11) 
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Zudem stellt der eindeutige Nachweis der angenommen kausalen Zusammenhänge zwischen Raum 
und Mobilitätsverhalten hohe Anforderungen an die in statistischen Verfahren genutzten Datengrund-
lagen. Insbesondere bei der Messung von raumstrukturellen Erreichbarkeiten hängt die Validität der 
Ergebnisse stark von der Spezifität der genutzten Variablen ab. So zeigt z.B. Scheiner (2009), dass 
raumstrukturelle Rahmenbedingungen in unterschiedlicher Weise auf verschiedene Aspekte des 
Mobilitätsverhaltens (Wegezwecke, Quell- / Zielstandorte etc.) wirken (Scheiner 2009: 193f). Naess 
(2009) weist zudem nach, dass die relative großräumige Lage eines Wohnorts (z.B. zum Zentrum 
einer Stadtregion) einen größeren Beitrag zur Erklärung der Alltagsmobilität hat, als die in den USA 
meist genutzten Variablen zu den eher kleinräumigen Charakteristika am Wohnort (Naess 2009: 
301f).  
In der Zusammenschau der vorherigen Ausführungen wird die Relevanz von Wohnstandortentschei-
dungen für die Alltagsmobilität deutlich: Innerhalb des gesamten durch die räumlichen, funktionalen 
Strukturen eröffneten „Möglichkeitsraums“ einer Stadt legen die einzelnen Haushalte im Zuge der 
Wahl eines Wohnstandorts den Quellort ihrer zukünftigen Wege fest. Die strukturellen Gegebenheiten 
der Wohnumgebung schaffen in Verbindung mit den haushaltsspezifischen Zielen (Arbeitsort, Ein-
kaufsorte, Freizeitorte etc.) den individuellen Möglichkeitsraum eines Haushalts, der die langfristigen 
Rahmenbedingungen für die kurzfristigen Entscheidungen der alltäglichen Verkehrsnachfrage (Ziel-
wahl, Verkehrsmittelwahl) darstellt. Die raumstrukturellen Bedingungen moderieren somit das maß-
geblich durch individuelle Eigenschaften bedingte Mobilitätsverhalten von Personen. Aufgrund einer 
durch gesellschaftliche Entwicklungen bedingten generellen größeren individuellen Handlungsfreiheit, 
einer hohen Verfügbarkeit motorisierter Individualverkehrsmittel in weiten Teilen der Bevölkerung 
sowie einer flächendeckend sehr guten Verkehrsinfrastruktur ist tendenziell ein Rückgang des Ein-
flusses der Raumstruktur zu erwarten (Scheiner 2009: 36).  
2.3 Grundlagen und Befunde zum Phänomen residenzieller Selbstselektion 
Im folgenden Kapitel wird der Stand der Diskussion zum Phänomen der residenziellen Selbstselektion 
dokumentiert. Hierzu werden zunächst die inhaltlichen Grundlagen skizziert und das Thema in vor-
handene Diskurse eingeordnet. Anschließend werden die vorliegenden Ergebnisse empirischer Stu-
dien dokumentiert. Ein Schwerpunkt ist hierbei die Darstellung methodischer Konzepte zu Analyse 
residenzieller Selbstselektion.   
2.3.1 Hintergrund und Definition verkehrlich motivierter Selbstselektion 
Wie im vorherigen Abschnitt gezeigt beeinflussen Wohnstandortentscheidungen die Alltagsmobilität, 
indem sie mittelfristig den individuellen Möglichkeitsraum eines Haushalts determinieren. Darüber 
hinaus wurde unter 2.2.1 gezeigt, dass verkehrliche Kriterien bzw. Erreichbarkeitsaspekte sowie Ein-
stellungen und Präferenzen hinsichtlich Verkehrsmitteln umgekehrt auch Einfluss auf Wohnstandor-
tentscheidungen haben, d.h. Haushalte Wohnstandorte offenbar auch vor dem Hintergrund derjenigen 
Anforderungen wählen, die sich aus der Notwendigkeit der Organisation der Alltagsmobilität der 
Haushaltsmitglieder ergeben. Vor diesem Hintergrund können die raumstrukturellen Gegebenheiten 
am Wohnort nicht nur als objektive, exogene Einflüsse auf die Alltagsmobilität betrachtet werden, wie 
dies in den meisten im vorherigen Abschnitt erläuterten Erklärungsansätzen der Falls ist. Vielmehr 
muss die Wohnstandortentscheidung und mit ihr die Wahl eines raumstrukturellen Kontexts als Teil 
und somit endogene Größe der Mobilität von Personen und Haushalten aufgefasst werden (Schwa-
nen, Mokhtarian 2005a: 85; Scheiner 2009: 20). Schwanen und Moktarian (2007: 175) bezeichnen in 
Anlehnung an Salomon und Ben-Akiva (1983) die Wohnstandortwahl dementsprechend als mittelfris-
tige Entscheidung in einer dreistufigen Hierarchie von (Mobilitäts-) Entscheidungen (wobei auf der 
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obersten, langfristigen Ebene Orientierungen und Einstellungen und auf der untersten Ebene die 
kurzfristigen Entscheidungen der Alltagsmobilität angeordnet sind).  
Abbildung 2-3: Hierarchie von Mobilitätsentscheidungen  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Quelle: Eigene Darstellung nach Schwanen und Mokhtarian (2007: 175) bzw. Salomon, Ben-Akiva (1983) 
Die Alltagsmobilität ist dementsprechend nicht lediglich eine Anpassung des Verhaltens an die raum-
strukturellen Rahmenbedingungen am Wohnort, vielmehr sind letztere das Ergebnis eines gezielten 
Auswahlprozesses. Dieses bewusste Aussuchen von Wohnstandorten, die den jeweiligen Mobilitäts-
möglichkeiten, -anforderungen und verkehrlichen Präferenzen eines Haushalts entsprechen, wird in 
der Literatur als „residenzielle Selbstselektion“ (residential self-selection9) bezeichnet10 (Cao, Mokhta-
rian, Handy 2008: 5; Scheiner 2009: 37, Schwanen, Mokhtarian 2007: 85, Bagley, Mokhtarian 2002: 
280, van Wee 2009: 3). Entsprechend dieser Definition können grundsätzlich zwei unterschiedliche 
Ursachen residenzieller Selbstselektion unterschieden werden (Cao, Mokhtarian, Handy 2008: 5):  
1. (subjektive) mobilitätsbezogene Einstellungen oder Präferenzen („travel attitudes“ oder „tra-
vel preferences“)  
2. (objektive) Standortanforderungen aufgrund soziodemographischer Zwänge („sociodemo-
graphic traits“)  
In letztere Kategorie fallen z.B. Haushalte oder Personen, die aus der Literatur zur Verkehrsmittelwahl 
traditionell als „captive rider“ bezeichnet werden, also Personen, die z.B. aufgrund eines geringen 
Einkommens nicht über einen PKW verfügen, somit auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes ange-
wiesen sind und ihre Standortwahl dementsprechend an einem guten ÖPNV-Angebot oder guten 
nahräumlichen Erreichbarkeiten orientieren. Da dieser Fall in Untersuchungen zur Wohnstandortwahl 
und zum Mobilitätsverhalten in der Regel bereits durch Berücksichtigung klassischer soziodemogra-
phischer Variablen erfasst wird, konzentriert sich die Forschung auf den ersten Fall, der residenziellen 
Selbstselektion aufgrund von Einstellungen und Präferenzen (Cao, Mokhtarian, Handy 2008: 5).  
Gemeint sind hierbei zumeist nicht Einstellungen und Präferenzen zur Mobilität generell, sondern 
solche mit Bezug zu mobilitätsbezogenen Standortqualitäten. Dementsprechend wird residenzielle 
Selbstselektion dann angenommen, wenn eine Person oder ein Haushalt einen Wohnstandort insbe-
                                                          
9
 Cao, Mokhtarian und Handy (2008: 5) definieren unter Bezugnahme auf Litman (2005: 6) residenzielle Selbstselektion als „the tendency of 
people to choose locations based on their travel abilities, needs and preferences”.  
10
 Über die Selbstselektion im Hinblick auf den Wohnort hinaus existieren noch zahlreiche weitere Möglichkeiten der Selbstselektion mit 
Einfluss auf die Alltagsmobilität, z.B. die Wahl des Arbeitsplatzes oder auch eines Arbeitsmodells (van Wee 2009: 3). 
- Standortwahlentscheidungen (Wohnstandort, Arbeits-
platz etc.) 
- Mobilitätswerkzeuge (PKW-Verfügbarkeit, ÖV-
Abonnement etc.) 
Grundlegende Orientierungen  
- Lebensstil 
- verkehrsmittelbezogene Einstellungen 
- Standortpräferenzen 
Alltagsmobilität (Aktivitätenmuster, Verkehrsmittelwahl, 
Zielwahl) 
langfristig 
 
 
 
mittelfristig 
 
 
 
kurzfristig 
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sondere auch aufgrund der dort gegebenen subjektiv empfundenen Mobilitätsoptionen (z.B. einer 
guten ÖPNV-Anbindung zum Arbeitsplatz, fußläufige Erreichbarkeit von präferierten Einkaufsgele-
genheiten) auswählt (Cao, Mokhtarian, Handy 2008: 5). Letztlich geht es somit um subjektive Bewer-
tungen von Standorten.  
Scheiner (2009) und Bothe (2012) weisen in diesem Zusammenhang jedoch auf Unschärfen hinsicht-
lich der Verwendung der beiden Begriffe Einstellungen und Präferenzen hin. So werden die beiden 
Begriffe insbesondere in der amerikanischen Diskussion teilweise synonym verwendet, obwohl, wie 
unter zuvor ausgeführt, insbesondere aus der Psychologie eindeutige Definitionen und zugehörige 
Konzepte vorliegen. Beide Begriffe stehen hiernach in Verbindung: Präferenzen erfassen die subjekti-
ve und vergleichende Bewertung der Eigenschaften von Dingen, im vorliegenden Zusammenhang 
also primär im Sinne von (Wohn-) Standortpräferenzen. Einstellungen umfassen hingegen sowohl 
Präferenzen als darüber hinaus auch die Zufriedenheit mit den tatsächlich vorgefundenen Standort-
qualitäten (Scheiner 2009: 38f). Darüber hinaus wird in den vorliegenden, insbesondere älteren Stu-
dien eine Vielzahl von Einstellungen bzw. Präferenzen mit unterschiedlichen Bezügen verwendet 
(siehe Synopsen in Bothe 2010: 28ff und Cao, Mokhtarian, Handy 2008: 48), die sich über Standort-
merkmale hinaus auch auf Verkehrsmittel allgemein sowie auf generelle Themen wie Umwelt, Arbeit 
oder Freizeit (Präferenz „für umweltfreundliches Verhalten“ oder „selbstbestimmtes Arbeiten“) bezie-
hen. Obwohl sich kein „Standardset“ an Einstellungs- und Präferenzvariablen herausgebildet hat, 
werden in den meisten Studien weniger Einstellungen sondern eher Präferenzen berücksichtigt, die 
sich auf Verkehrsmittel einerseits sowie die Standortmerkmale wie Erreichbarkeit verschiedener Akti-
vitätengelegenheiten oder Eigenschaften des Wohnumfeld (z.B. „ruhige Lage“) andererseits beziehen. 
Vor dem Hintergrund des generellen Erkenntnisinteresses der Diskussion um residenzielle Selbstse-
lektion (Wirkungsgefüge zwischen Individuum, Raum und Alltagsmobilität) sowie dem Ziel der vorlie-
genden Arbeit, erscheint es grundsätzlich sinnvoll, einerseits Einstellungen zu Verkehrsmitteln und 
andererseits mobilitätsbezogene (Wohn-) Standortpräferenzen zu berücksichtigen.  
Eingebettet in den Forschungsdiskurs zum Zusammenhang zwischen Raumstruktur und Alltagsmobili-
tät besteht der Kern der Diskussion um residenzielle Selbstselektion in der Hypothese, dass Varian-
zen der Verkehrsnachfrage zwischen verschiedenen Gebietstypen nicht ausschließlich durch raum-
strukturelle Unterschiede verursacht werden, sondern vielmehr ganz oder teilweise Resultat einer 
„Segregation des Verkehrshandelns“ (Scheiner 2009: 20) sind, im Zuge dessen sich Personen mit 
bestimmten Standortpräferenzen durch gezielte Standortwahl aktiv an passenden Standorten sam-
meln (Cao, Mokhtarian, Handy 2008: 2, Scheiner 2009: 36f). Die Diskussion steht hierbei insbesonde-
re auch im Kontext der bereits im vorherigen Abschnitt angerissenen Kritik, dass in den meisten Stu-
dien zu Raum und Verkehr Kausalitäten angenommen werden, obwohl die diesen Annahmen zugrun-
de liegenden statistischen Assoziationen nicht ausreichend auf Einflüsse von Drittvariablen, wie Ein-
stellungen und Standortpräferenzen überprüft wurden (Kitamura, Mokhtarian, Laidet 1997: 126; Cao, 
Mokhtarian, Handy 2009: 362). Somit relativiert die Kernhypothese zur residenziellen Selbstselektion 
die Annahmen zum Einfluss der Raumstruktur auf die Alltagsmobilität, indem die bisher als objektive 
betrachtete Raumstruktur in Teilen „subjektiviert“ wird. Hierbei werden, wie bereits in Abbildung 2-3 zu 
den Entscheidungshierarchien impliziert, grundsätzlich die folgenden Wirkmechanismen von Selbstse-
lektionsprozessen angenommen:  
1. Grundlegende Einstellungen zu Verkehrsmitteln bewirken im Fall eines Wohnstandortwech-
sels die Herausbildung eines spezifischen Standortpräferenzprofils, welches insbesondere 
auch Präferenzen hinsichtlich der gewünschten Mobilitätsoptionen enthält (in Form ge-
wünschter Erreichbarkeiten).  
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2. Die mobilitätsbezogenen Präferenzen führen im Idealfall zur Wahl eines Standorts mit ent-
sprechenden raumstrukturellen Gegebenheiten.  
3. Diese raumstrukturellen Gegebenheiten ermöglichen wiederum das intendierte, den Einstel-
lungen entsprechende Mobilitätsverhalten.  
4. Darüber hinaus wirken Einstellungen und Standortpräferenzen auch direkt auf das Mobili-
tätsverhalten.  
Vor diesem Hintergrund wird (verkehrlich motivierte) residenzielle Selbstselektion im Folgenden als 
Prozess einer durch mobilitätsbezogene Einstellungen und Standortpräferenzen motivierten Stand-
ortwahl von Haushalten definiert.  
Unter Rückgriff auf das in Abbildung 2-3 dargestellte Modell zur Hierarchie von Mobilitätsentscheidun-
gen und eingebettet in ein Modell zu den wesentlichen Determinanten der Verkehrsmittelwahl können 
die grundlegenden Zusammenhänge der residenziellen Selbstselektion folgendermaßen dargestellt 
werden:  
Abbildung 2-4: Zusammenhänge im Rahmen residenzieller Selbstselektion – konzeptionelles Modell  
Quelle: Eigene Darstellung 
Neben den beschriebenen primären hypothetischen Wirk- und auch Argumentationsrichtungen (Ein-
stellungen / Präferenzen > Standort- Verkehrsmittelwahl), sind auch (Rück-)Wirkungen in umgekehr-
ter Richtung anzunehmen (Chatman 2009, Bothe 2010). Dies kann einerseits in positiven Erfahrungen 
mit neuem Verhalten begründet liegen (z.B. durch „Entdecken“ einer guten ÖPNV-Anbindung an den 
Arbeitsplatz etwa durch Neubürgermarketing), aufgrund dessen sich die Einstellungen zur Nutzung 
des ÖPNV ändern. Andererseits können auch Prozesse nachträglicher Rationalisierung zum Abbau 
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kognitiver Dissonanzen zugrunde liegen, wenn, wie zuvor skizziert, in verkehrlicher Hinsicht subopti-
male Wohnstandortentscheidungen (z.B. aufgrund von finanziellen Restriktionen) durch die nachträg-
liche Anpassung der Einstellungen an die tatsächlichen Gegebenheiten erfolgt (Schwanen, Mokhtari-
an 2007: 176). Bothe (2012) weist das Vorliegen dieser Rückwirkungen von Raumstruktur und Mobili-
tätsverhalten auf Einstellungen empirisch anhand Linearer Strukturgleichungsmodelle nach (Bothe 
2012: 102).  
Planungspraktische Relevanz erhält die Diskussion zur residenziellen Selbstselektion insbesondere 
dadurch, dass stadt- und verkehrsplanerische Konzepte und Leitbilder wie z.B. die „Stadt der kurzen 
Wege“ oder „dezentrale Konzentration“ in Deutschland sowie „Transport Oriented Development“ und 
„New Urbanism“ / „Smart Growth“ in den USA explizit darauf abzielen, ein nachhaltiges Mobilitätsver-
halten der Bewohner zu fördern. Wird Selbstselektion angenommen, so kann argumentiert werden, 
dass besagte Konzepte weniger dadurch wirken, dass sie Verhaltensänderungen der vorhandenen 
Bevölkerung stimulieren, sondern vielmehr dadurch, dass sie Personen anziehen, die entsprechende 
Prädispositionen in Form von Einstellungen und Präferenzen für ein nachhaltiges Verhalten aufweisen 
(Boarnet, Crane 2001: 109f). Darüber hinaus wird im Kontext der Diskussion des unter 2.2.1 be-
schriebenen „spatial mismatch“ argumentiert, dass die Wirkung der genannten planerischen Konzepte 
geringer ausfällt als erhofft, wenn diese nicht mit den Präferenzen der Bewohner kongruent sind 
(Kitamura, Mokhtarian, Laidet 1997: 126, 156). Ausgangspunkt verschiedener Forschungsveröffentli-
chungen, insbesondere aus dem anglo-amerikanischen Raum, ist dementsprechend die Frage nach 
der Sinnhaftigkeit der öffentlichen Förderung von Smart Growth bzw. Transport Oriented Development 
(Kitamura, Mokhtarian, Laidet 1997: 156; Schwanen, Mokhtarian 2003b: 30; Schwanen, Mokhtarian 
2005a: 97).  
Næss (2009) führt dem hingegen aus, dass allein das Vorliegen residenzieller Selbstselektion schon 
Grund genug ist, einen Einfluss von Raumstrukturen bzw. entsprechenden planerischen Interventio-
nen auf Mobilität anzunehmen, da im Rahmen der Selbstselektion ja explizit bestimmte raumstruktu-
relle Qualitäten gesucht werden (Næss 2009: 321f). Die zugrunde liegenden Zusammenhänge 
beschreibt Naess durch die folgende Kausalkette: “Location of residences > conditions for certain 
kinds of travel behaviour > attractiveness for people with preferences for certain kinds of travel behav-
iour > self-selection of these persons as residents at locations matching their travel behaviour prefer-
ences.” (Næss 2009: 298). Ähnlich argumentiert Cervero (2007), der aus dem Vorliegen von Selbstse-
lektionseffekten (hier in Richtung einer nachhaltigen Verkehrsnachfrage durch höhere ÖPNV-Anteile 
am Verkehrsaufkommen) folgert, dass mehr planerische Interventionen wie Transport Oriented Deve-
lopment notwendig sind, um die offensichtliche Nachfrage nach entsprechenden Standorten zu bedie-
nen (Cervero 2007: 25).  
Vor dem Hintergrund der zuvor skizzierten Fragestellung werden seit Mitte der neunziger Jahre, ins-
besondere in den USA, zahlreiche Studien zum Thema residenzielle Selbstselektion veröffentlicht. Ein 
geographischer Schwerpunkt liegt hierbei in Kalifornien, wo mehrere Arbeitsgruppen um die Forsche-
rin Patricia Mokhtarian verschiedene Studien auf Basis von Daten aus der Bay Area bei San Francis-
co durchführen. In Europa setzt die thematische Beschäftigung mit dem Thema erst nach 2000 ein, 
sodass für Europa und insbesondere Deutschland bisher verhältnismäßig wenige Studien zum Thema 
vorliegen.  
2.3.2 Methoden und Ergebnisse zum Nachweis residenzieller Selbstselektion 
Die Diskussion um residenzielle Selbstselektion ist insbesondere auch eine Diskussion über adäquate 
Methoden zum Nachweis der zuvor beschriebenen komplexen, da erstens oft wechselseitigen und 
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zweitens dynamischen (i.S. einer zeitlichen Abfolge von Entscheidungen) Zusammenhänge zwischen 
individuellem Handeln und Raumstruktur.  
Ausgangspunkt vieler Studien ist daher die Frage, wie der direkte und indirekte Einfluss von Einstel-
lungen und Standortpräferenzen auf die Alltagsmobilität zweifelsfrei gemessen werden kann. Cao, 
Mokhtarian und Handy (2008, 2009) werten in einer Metaanalyse 38 verschiedene Studien zum The-
ma residenzielle Selbstselektion mit Schwerpunkt USA aus und analysieren in diesem Rahmen neben 
den inhaltlichen Ergebnissen auch intensiv die gewählten methodischen Ansätzen zur Analyse von 
Selbstselektionsprozessen und deren Brauchbarkeit zur Identifikation der zugrunde liegenden kausa-
len Zusammenhänge. Hierbei konzentrieren sie sich auf quantitative Methoden und die Frage, wie die 
in herkömmlichen multivariaten Verfahren zur Analyse der Zusammenhänge zwischen Raumstruktur 
und Alltagsmobilität in Form von  „endogeneity bias“ vermuteten Einflüsse von Einstellungen und 
Standortpräferenzen zweifelsfrei gemessen werden können. Weitere methodische und inhaltliche 
Zusammenfassungen liegen von Bothe (2012) sowie Scheiner (2009) vor.  
Im Folgenden wird zunächst das Spektrum der analysierten methodischen Ansätze vorgestellt, bevor 
im Anschluss eine Auswahl von Methoden mit besonderer Relevanz für die vorliegende Arbeit näher 
beschrieben wird. In diesem Zusammenhang werden zudem die zentralen Ergebnisse entsprechen-
der Studien zusammengefasst. Schwerpunkt sind hierbei Erkenntnisse zum Einfluss verkehrlich moti-
vierter residenzieller Selbstselektion bzw. Standortpräferenzen auf die Verkehrsmittelwahl. Die Kern-
fragen sind hierbei:  
1. Kann ein statistisch signifikanter Einfluss von residenzieller Selbstselektion auf die Ver-
kehrsmittelwahl festgestellt werden, wenn zugleich raumstrukturelle und soziodemographi-
sche Faktoren kontrolliert werden?  
2. Welche Stärke hat der Einfluss residenzieller Selbstselektion im Verhältnis zur Raumstruk-
tur?  
Cao, Mokhtarian und Handy (2008, 2009) unterscheiden in ihrer Metaanalyse insgesamt neun alterna-
tive Herangehensweisen mit zudem verschiedenen, meist statistisch technischen Varianten zur Identi-
fikation residenzieller Selbstselektion11 und bewerten diese hinsichtlich der Möglichkeit zum Nachweis 
kausaler Zusammenhänge der Selbstselektion. Anhand der Kriterien „Art der verwendeten Daten“ und 
„verwendete Variablen“ sowie „angewendete Techniken“ können die Ansätze (in Anlehnung an Cao, 
Mokhtarian, Handy 2009 und ergänzend Scheiner (2009: 37f)) in folgenden Kategorien strukturiert 
werden: 
  
                                                          
11
 Direct questioning, Statistical control (direct incorporation of attitudes, comparison of consonant and dissonant residents), Instrumental 
variables models, Sample selection models, Propensity score, Other joint models (Joint discrete choice models, Structural equations 
models, Mutually-dependent discrete choice models), Longitudinal designs (Cao, Mokhtarian und Handy 2008: 5ff). 
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Abbildung 2-5: Methodischer Überblick bestehender Studien zum Thema residenzielle Selbstselektion  
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Quelle: Eigene Darstellung, modifiziert und erweitert auf Basis Cao, Mokhtarian, Handy 2009 
Im Folgenden werden aufgrund ihrer Relevanz für die Fragestellung der vorliegenden Arbeit quer-
schnitts- als auch längsschnittorientierte Verfahren näher beschrieben. Der Schwerpunkt liegt auf 
solchen Studien, die unmittelbar Variablen zu Einstellungen und Standortpräferenzen einbeziehen. 
Neben einer kurzen Diskussion der Vor- und Nachteile der Ansätze hinsichtlich der Analyse der  Zu-
sammenhänge im Kontext residenzieller Selbstselektion, werden Ergebnisse ausgewählter Studien 
dokumentiert. 
Querschnittsansätze 
Ansätze zur Analyse der Effekte residenzieller Selbstselektion auf Basis von Querschnittsdaten wer-
den derzeit aufgrund der verhältnismäßig einfach zu erhebenden Daten (z.B. im Rahmen von Befra-
gungen, ggf. mit ergänzenden GIS-Analysen) am häufigsten als Grundlage für entsprechende Studien 
genutzt (Cao, Mokhtarian und Handy 2008: 48ff). Die dominierende Herangehensweise ist hierbei die 
statistische Kontrolle von Variablen zu Einstellungen und Standortpräferenzen. Hierbei werden im 
Rahmen multivariater Verfahren zur Modellierung von Standortwahl und / oder Mobilitätsverhalten 
neben Variablen zur Soziodemographie und Raumstruktur auch Variablen zu Einstellungen und 
Standortpräferenzen berücksichtigt. Hierzu werden in der Forschungspraxis verschiedene Verfahren 
eingesetzt.  
Verfahren mit einer Gleichung  
Multivariate Verfahren mit einer Gleichung (lineare Regressionsmodelle, binomiale, ordinale, multino-
miale logistische Regressionsmodelle etc.) erlauben die Analyse der Assoziationen verschiedener 
erklärender Variablen zu Soziodemographie, Raumstruktur, Einstellungen und Standortpräferenzen 
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mit einer erklärenden Variable, etwa der Standort- oder Verkehrsmittelwahl. Liegen signifikante Asso-
ziationen zwischen Standortpräferenzen und der Standort- und Verkehrsmittelwahl vor, so ist dies ein 
Indiz für den Einfluss residenzieller Selbstselektion (Cao, Mokhtarian und Handy 2008: 8). Der Ver-
gleich des inkrementellen Anteils einzelner Variablen oder von Variablengruppen an der (Gesamt-) 
Varianzaufklärung lässt zudem Rückschlüsse auf die relative Stärke dieses Einflusses zu. Darüber 
hinaus lassen sich aus dem Vergleich von Modellen mit und ohne Einstellungen und / oder Standort-
präferenzen Hinweise auf das Vorliegen indirekter Wirkbeziehungen ableiten. Wenn also nach Hinzu-
nahme von Präferenzvariablen ein statistisch signifikanter Einfluss ebendieser Variablen auf die Ver-
kehrsmittelwahl festgestellt wird und gleichzeitig der Einfluss von Variablen zur Raumstruktur sinkt, 
kann auf die zuvor skizzierte indirekte Wirkung von Selbstselektionsprozessen über die Standortwahl 
geschlossen werden (Bothe 2010: 32f). 
Vorteil solcher Modelle ist ihre relative Einfachheit und Nachvollziehbarkeit. Zudem lassen z.B. bino-
miale Logitmodelle auch bei heterogenen Eingangsdaten (hinsichtlich Skalierung und Verteilung) 
recht robuste Modellschätzungen zu. Demgegenüber stehen jedoch gewisse Einschränkungen der 
Anwendbarkeit dieser Verfahren für die Analyse komplexer Prozesse wie der Selbstselektion. Be-
kannter Nachteil dieser Verfahren ist, dass aus den Schätzergebnissen keine Aussagen über die 
eigentliche Kausalität bzw. ihre Wirkrichtung hinter einer Assoziation zwischen der unabhängigen und 
den erklärenden Variablen abgeleitet werden können, d.h. es bleibt unklar, ob der ÖPNV-
Zeitkartenbesitz Ursache oder Wirkung einer starken ÖPNV-Nutzung ist (Bothe 2010: 32f, Cao, 
Mokhtarian und Handy 2008: 11). Dies setzt voraus, dass der Anwender die Wirkrichtung aus bekann-
ten, ggf. qualitativen Befunden relativ sicher ableiten kann oder die Ergebnisse vorsichtig interpretiert.  
Ein weiteres Problem stellt die Abbildung der zeitlichen Dynamik von Selbstselektionsprozessen bzw. 
die zuvor beschriebene Hierarchie verschiedener Mobilitätsentscheidungen dar, welche zu Assoziati-
onen zwischen den erklärenden Variablen und so zu Multikollinearität führen können. Ein Beispiel 
hierfür ist der Zusammenhang zwischen Einstellungen und Standortpräferenzen, Raumstruktur, PKW-
Verfügbarkeit und Verkehrsmittelwahl. Einstellungen und Raumstruktur beeinflussen sowohl die mit-
telfristige Mobilitätsentscheidung PKW-Verfügbarkeit als auch die kurzfristige Mobilitätsentscheidung 
Verkehrsmittelwahl. Næss (2009: 314f) stellt in diesem Zusammenhang fest, dass die Integration von 
Variablen zu allen drei genannten Bereichen in Modellen zur Erklärung der Verkehrsmittelwahl durch 
die Korrelationen zwischen den Regressoren tendenziell zu einer Unterschätzung des Einflusses von 
Raumstruktur führt. 
Trotz der beschriebenen Einschränkungen sind die genannten Methoden in zahlreichen Studien zur 
residenziellen Selbstselektion erfolgreich eingesetzt worden. Z.B. schätzen Kitamura, Mokhtarian und 
Laidet (1997) lineare Regressionsmodelle mit Variablen zu Raumstruktur, Soziodemographie und 
Einstellungen auf sowohl Wegehäufigkeit als auch Modal Split verschiedener Modi (MIV, ÖV, NMIV). 
Auf Basis von Daten von 963 Haushalten in fünf verschiedenen Wohngegenden in der Bay Area, San 
Francisco zeigen sie, dass die acht verwendeten Einstellungsvariablen mehr Varianz (insbesondere in 
den Modellen zum MIV) aufklären als die Variablen zur Raumstruktur. Zudem verringert sich der Ein-
fluss letzterer Variablen bei Hinzunahme der Einstellungsvariablen (Kitamura, Mokhtarian und Laidet 
1997: 144ff). Hieraus wir geschlossen, dass planerische Konzepte wie smart-growth nur wirksam 
werden, wenn sich gleichzeitig auch die Einstellungen ändern (Kitamura, Mokhtarian und Laidet 1997: 
156).  
Ebenfalls auf Basis von Regressionsmodellen zeigen Cao, Mokhtarian und Handy (2005) anhand von 
Daten aus der Bay Area einen Einfluss von Variablen sowohl zu Einstellungen und Standortpräferen-
zen als auch zur Raumstruktur auf die verkehrsmittelspezifischen Wegehäufigkeiten bei Nichtarbeits-
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wegen nach. Hierbei wurden Variablen zur Raumstruktur (subjektive Auskünfte und objektive GIS-
basierte Variablen) verwendet und soziodemographische Eigenschaften kontrolliert. Einstellungen und 
Standortpräferenzen werden anhand eines umfangreichen Itemsets gemessen, welches insgesamt 
zwölf Einstellungs- und Präferenzdimensionen umfasst. Während raumstrukturelle Variablen insbe-
sondere auf die Wegehäufigkeit im MIV und ÖV auf Nichtarbeitswegen wirken, sind bei der Wegehäu-
figkeit zu Fuß und mit dem Rad neben raumstrukturellen auch stärkerer Einflüsse von Einstellungen 
und Standortpräferenzen festzustellen. Hieraus schließen sie auf signifikante Effekte von Selbstselek-
tion auf das Mobilitätsverhalten bei gleichzeitigem Einfluss der Raumstruktur.  
Vergleich von dissonanten und konsonanten Bewohnern 
Eine methodische Variation des Ansatzes der statistischen Kontrolle stellt seine Verknüpfung mit dem 
Ansatz des spatial mismatch dar. Hierbei wird die Stichprobe zunächst in konsonante und dissonante 
Probanden segmentiert und die Information zur Gruppenzugehörigkeit in verschiedener Weise für 
weitere Analysen zum Mobilitätsverhalten genutzt. Ziel ist hierbei, wie in den Analysen zuvor, der 
Vergleich des Einflusses von Raumstruktur sowie Einstellungen und Standortpräferenzen. Interessant 
ist insbesondere die Gruppe der dissonanten Bewohner: Wenn ihr Verhalten eher dem Verhalten von 
konsonanten Bewohnern derjenigen Wohngebiete gleicht deren Charakteristika zu den Standortpräfe-
renzen der Dissonanten passt, wird angenommen, dass die Standortpräferenzen einen stärkeren 
Einfluss auf das Mobilitätsverhalten haben als raumstrukturelle Aspekte (Cao, Mokhtarian und Handy 
2008: 10).  
Schwanen und Mokhtarian (2005a, 2005b) wenden den beschrieben Ansatz zur Analyse der Einflüsse 
auf die Verkehrsmittelwahl sowie verkehrsmittelspezifische Wegelängen auf Basis eines Datensatzes 
von Bewohnern verschiedener urbaner und suburbaner Wohnviertel in der Bay Area an. Da es sich 
bei den Probanden um Bestandsbevölkerung handelt und nicht um Zuzügler, werden Selbstselekti-
onsprozesse nur indirekt über die Kongruenz von Standortanforderungen und tatsächlichen Standort-
qualitäten betrachtet. Die Segmentierung in konsonante und dissonante Bewohner erfolgt hier anhand 
eines „pro-high density factor“ (Schwanen und Mokhtarian 2005a: 89), der als Kombination verschie-
dener Ursprungsvariablen die Affinität der Bewohner zu einem städtebaulich „dichten“ Wohnumfeld 
misst, hierbei jedoch lediglich eine Variable mit Bezug zum Mobilitätsverhalten enthält (Wichtigkeit von 
Einkaufsgelegenheiten in fußläufiger Entfernung). Somit ist das Ergebnis der Segmentierung eher die 
Feststellung, inwieweit der Wohnstandort eines Bewohners mit seinen städtebaulichen Präferenzen 
übereinstimmt, nicht aber mit seinen mobilitätsbezogenen Präferenzen. Daher ist die Variable zwar für 
die Segmentierung sinnvoll, nicht aber als Grundlage für die Analyse des Einflusses von Einstellungen 
auf Mobilitätsverhalten (Bothe 2010: 35). Ergebnis der Segmentierung sind verschiedene „Disso-
nanzvariablen“, die anschließend als Regressoren neben Raumstruktur und Soziodemographie in 
sowohl multinomiale Logitmodelle zur Verkehrsmittelwahl als auch Tobitmodelle zu verkehrsmittel-
spezifischen Wegelängen eingehen. Im Ergebnis zeigt sich ein signifikanter Unterschied hinsichtlich 
der MIV-Orientierung zwischen dissonanten und konsonanten Bewohnern insbesondere in urbanen 
Gebieten, wo dissonante Bewohner deutlich häufiger den MIV nutzen als ihre konsonanten Nachbarn, 
ohne dabei allerdings das Niveau von konsonanten Suburbaniten zu erreichen. Hieraus wird ge-
schlossen, dass in suburbanen Gebieten raumstrukturelle Rahmenbedingungen einen größeren Ein-
fluss haben als Präferenzen, während in urbanen Gebieten der Einfluss von Präferenzen etwas grö-
ßer ist. Zudem wird die Bedeutung der (einen!) Präferenzvariable als eher ergänzend zur Bedeutung 
der Raumstruktur eingeschätzt (Schwanen und Mokhtarian 2005a: 98f, 2005b: 149f). 
Næss (2009) wendet einen ähnlichen Ansatz auf Basis von umfangreichen Daten aus 29 Wohnvier-
teln im Großraum Kopenhagen an (Bestandsbevölkerung, wobei Personen mit einer Wohndauer unter 
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fünf Jahren auch Fragen zum Wohnortwechsel und dem vorherigen Verhalten gestellt wurden). Die 
Segmentierung konsonanter und dissonanter Bewohner erfolgte hier anhand von mobilitätsbezogenen 
Kriterien (Wichtigkeit der Nähe zu ÖPNV-Haltestellen, der Nähe zum Arbeitsplatz etc.). Im Anschluss 
an die Segmentierung werden separate lineare Regressionsmodelle auf die individuelle Verkehrsleis-
tung im MIV für die beiden Gruppen geschätzt, wobei Raumstruktur und soziodemographische Eigen-
schaften und PKW-Besitz kontrolliert werden. Wie in der zuvor beschriebenen Studie sind deutliche 
Unterschiede zwischen dissonanten und konsonanten Bewohnern festzustellen, wobei die dissonan-
ten Bewohner hinsichtlich ihrer MIV-Verkehrsleistung jeweils zwischen den konsonanten Bewohnern 
liegen. D.h. dissonante Bewohner in urbanen Gebieten legen mehr Wegstrecke im MIV zurück als ihre 
konsonanten Nachbarn, jedoch immer noch deutlich weniger als die dissonanten (also ÖPNV-
orientierten) Suburbaniten (Næss 2009: 310). Auch die Modellschätzungen liefern Hinweise für einen 
im Verhältnis zu Einstellungen und Standortpräferenzen starken Einfluss raumstruktureller Variablen. 
Hieraus schließt Næss, dass auch bei Vorliegen von Selbstselektion sowohl kleinräumige als auch 
großräumige raumstrukturelle Faktoren (und hierbei insbesondere Erreichbarkeiten verschiedener 
Aktivitätenpotenziale) einen größeren Einfluss auf das Mobilitätsverhalten haben als Einstellungen 
und Präferenzen (Næss 2009: 321).  
Mehrgleichungsverfahren 
Um die zuvor geschilderten Einschränkungen multivariater Verfahren mit einer Regressionsgleichung 
bei der Analyse komplexer Wirkbeziehungen zu vermeiden, werden in Studien zur Analyse residenzi-
eller Selbstselektion auch Mehrgleichungsverfahren eingesetzt. Etablierte Methoden aus dem Bereich 
diskreter Entscheidungsmodelle sind hierbei z.B. das Nested-Logit- oder das Cross-Nested-Logit-
Verfahren, mit denen durch Einsatz von zwei Gleichungen Abfolgen hierarchischer Entscheidungen 
modelliert werden können (z.B. Ben-Akiva, Bierlaire 1999: 8ff). Im Kontext der Selbstselektion werden 
Nested- und Cross-Nested-Logitmodelle für die Integrierte Modellierung von Wohnstandort- und Ver-
kehrsmittelverfügbarkeit sowie -wahl eingesetzt (z.B. Cervero 2007; Salon 2006, Bhat, Guo 2007). 
Deutlich mehr Möglichkeiten bieten jedoch Lineare Strukturgleichungsmodelle, die Methoden der 
Pfad- und Faktorenanalyse kombinieren (Backhaus et al. 2006: 338ff). Hierbei besteht insbesondere 
die Möglichkeit, intervenierende Variablen zu modellieren, die Unabhängige und Abhängige zugleich 
sind. Somit können auch direkte und indirekte Wirkbeziehungen, wie der Einfluss von Standortpräfe-
renzen a) über die Standortwahl (als intervenierende Variable) und b) direkt auf das Mobilitätsverhal-
ten modelliert werden. Darüber hinaus können auch wechselseitige Abhängigkeiten (Einstellungen <> 
Raumstruktur) abgebildet werden. Ein weiterer Vorteil besteht in der Integration latenter Konstrukte. 
Insgesamt sind Lineare Strukturgleichungsmodelle somit grundsätzlich gut geeignet, die komplexen 
Zusammenhänge im Rahmen der Selbstselektion zu modellieren (Holz-Rau, Scheiner 2007: 2, Cao, 
Mokhtarian und Handy 2008: 25f, Bothe 2010: 48). Nachteile der Methode bestehen jedoch in den 
Anforderungen an das Datenmaterial (Skalenniveau, Verteilung). So sind Strukturgleichungsmodelle 
weniger gut geeignet für Untersuchungsfälle mit nominalskalierten Abhängigen, die jedoch im Kontext 
von Fragestellungen der Standort- und Verkehrsmittelwahl durchaus gebräuchlich sind (Cao, Mokhta-
rian und Handy 2008: 25f, Næss 2009: 313). Die Anwendung Linearer Strukturgleichungsmodelle für 
die Analyse erfolgte erst in den letzten Jahren, sodass bisher recht wenige Studien vorliegen. 
Bagley und Mokhtarian (2002) schätzen mit Daten aus der Studie von Kitamura, Mokhtarian und Lai-
det (1997) ein System bestehend aus neun Strukturgleichungen auf Abhängige zur Raumstruktur 
bzw. Wohnstandort („traditionelles“ und „suburbanes“ Wohnviertel), Einstellungen („pro-high density“, 
„pro-driving“, „pro-transit“) sowie Mobilitätsverhalten (durchschnittliche tägliche Verkehrsleistung mit 
MIV, ÖV, Rad / Fuss und die Distanz zum Arbeitsplatz). Als Unabhängige wurden Variablen aus den 
Bereichen Soziodemographie, Lebensstil sowie weitere Einstellungen in den Modellen kontrolliert. Die 
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Ergebnisse zeigen einen dominanten Einfluss (sowohl direkt als auch indirekt) von Einstellungen und 
Lebensstilen auf die Mobilitätsvariablen und im Gegenzug kaum Einflüsse der Raumstruktur, was für 
einen starken Effekt von Selbstselektion spricht. Zudem wurden auch Einflüsse des Mobilitätsverhal-
tens auf die zugehörigen Einstellungsvariablen gemessen. (Bagley, Mokhtarian 2002: 294) 
Holz-Rau und Scheiner (2007) analysieren anhand von Daten aus dem Projekt StadtLeben die Zu-
sammenhänge von Lebenslage, Lebensstil, Standortpräferenzen und Raumstruktur am Wohnort 
mittels sechs verschiedener Varianten von Linearen Strukturgleichungsmodellen, die jeweils für ver-
schiedene Variablen des Mobilitätsverhaltens (Modalsplit Anteil, Nutzungshäufigkeit und Verkehrs-
aufwand) für die Modi MIV, ÖPNV und NMIV sowie verschiedene Wegezwecke geschätzt werden. Die 
Ergebnisse zeigen zunächst grundsätzlich die Notwendigkeit, hinsichtlich der Beurteilung des Einflus-
ses verschiedener Parameter auf das Mobilitätsverhalten zwischen Wegezwecken und Aspekten des 
Mobilitätsverhaltens zu differenzieren. Im Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl und Selbstselektion 
zeigt sich, dass Lebensstile indirekte Wirkungen auf die Verkehrsmittelwahl haben, indem sie 
Standortpräferenzen und –wahl beeinflussen und über die dadurch resultierenden raumstrukturellen 
Bedingungen auch indirekt die Verkehrsmittelwahl. Zudem zeigt sich in einzelnen Modellen, dass 
Standortpräferenzen einen stärkeren Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben als raumstrukturelle 
Faktoren. Hieraus schließen Holz-Rau und Scheiner auf das Vorliegen von Selbstselektionseffekten 
bei gleichzeitig relevanten raumstrukturellen Einflüssen. (Holz-Rau, Scheiner 2007: 18) 
Bothe 2010 untersucht mithilfe zweier Linearer Strukturgleichungsmodelle, wie verkehrsmittelbezoge-
ne Einstellungen (die nach obiger Definition auch Standortpräferenzen beinhalten) und raumstruktu-
relle Erreichbarkeiten auf den MIV Anteil am Modal Split sowie die MIV-Verkehrsleistung wirken, wo-
bei soziodemographische Eigenschaften, PKW-Verfügbarkeit und Wohnungstyp kontrolliert werden. 
Ziel war insbesondere auch die Analyse der wechselseitigen Wirkungen von Mobilitätsverhalten, 
Standortwahl und Einstellungen. Basis der Analysen ist eine Stichprobe von 736 Personen (Hausbe-
sitzer, Bestandsbevölkerung) aus drei Kommunen in den Niederlanden. Die Modellschätzungen zei-
gen eine starke (Rück-)Wirkung des Mobilitätsverhaltens auf Einstellungen. Vor diesem Hintergrund 
wird gefolgert, dass bei Nichtbeachtung dieser nachträglichen Anpassungen von Einstellungen an das 
Verhalten der Effekt residenzieller Selbstselektion überbewertet wird (Bothe 2010: 103). Darüber 
hinaus werden signifikante Effekte von verkehrsmittelbezogenen Einstellungen (und Standortpräfe-
renzen) auf die raumstrukturellen Gegebenheiten als Indiz für das Vorliegen von verkehrlich motivier-
ter Selbstselektion gewertet, wobei nicht-verkehrliche Standortpräferenzen sowie der Immobilienmarkt 
teilweise einen größeren Einfluss ausüben. Auch hier wurden starke Rückwirkungen der tatsächlichen 
raumstrukturellen Erreichbarkeiten auf Einstellungen festgestellt, die auf Prozesse nachträglicher 
Rationalisierung hindeuten.  
Längsschnittansätze 
Aufgrund des größeren Aufwands (z.B. langjähriger Panelstudien) und methodischen Herausforde-
rungen (z.B. frühzeitige Identifikation von umzugswilligen Haushalten), sind Studien zur residenziellen 
Selbstselektion auf Basis von Längsschnittdaten relativ selten. Dennoch sind sie, sofern auf disaggre-
gierten Daten basierend, per se erheblich besser geeignet die Dynamik von Selbstselektionsprozes-
sen zu analysieren als querschnittsorientierte Ansätze und eigenen sich somit auch eher für den 
Nachweis von Kausalzusammenhängen (Cao, Mokhtarian und Handy (2008: 28). Teilweise werden 
daher auch Daten aus Querschnittserhebungen genutzt, in denen retrospektiv die Situation vor dem 
Umzug abgefragt wurde. Diese werden als „Quasi-Panel-Daten“ (Cao, Mokhtarian, Handy 2007: 9) 
bezeichnet. Hierbei sind jedoch Fehler durch falsches Erinnern (bei Verhalten) oder durch nachträgli-
che Rationalisierung (bei Präferenzen) zu erwarten. Am ehesten sind solche Befragungen somit für 
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Erhebungsdesigns sinnvoll, in denen Umzügler relativ kurze Zeit nach dem Umzug befragt werden. 
Für Einstellungen kann diese Vorgehensweise jedoch nicht angewendet werden, da diese in der Re-
gel aufgrund der verwendeten (indirekten) Fragen nicht erinnert werden können. Im Gegensatz zu den 
querschnittsorientierten Ansätzen liegen jedoch derzeit keine Studien vor, in denen direkt gemessene 
Längsschnittvariablen zu Einstellungen und Präferenzen verwendet werden (Bothe 2010: 38), mithilfe 
derer der zuvor beschriebene Anspruch auf den Nachweis von Kausalitäten eingelöst werden könnte.  
Stattdessen werden Hinweise zu Selbstselektionseffekten aus dem intrapersonellen Vergleich des 
Mobilitätsverhaltens bei Kontrolle soziodemographischer und raumstruktureller Variablen abgeleitet. 
Wie zuvor bei den Ansätzen auf Basis von Querschnittdaten, werden auch in den vorliegenden 
Längsschnittstudien verschieden komplexe multivariate Verfahren verwendet.  
Krizek (2003) und Scheiner (2005b) stellen bei ihren Längsschnittstudien eine Anpassung des Mobili-
tätsverhaltens nach einem Umzug fest. So steigt die Verkehrsleistung im MIV bei Randwanderungen, 
wobei in beiden Studien keine Einstellungs- und Präferenzvariablen für die Zeit vor dem Umzug vor-
liegen (Krizek nutzt überhaupt keine Einstellungs- und Präferenzvariablen) und entsprechende Ände-
rungen demnach nicht kontrolliert werden können. Scheiner findet jedoch auch Indizien für Selbstse-
lektionsprozesse, so verfügen randwandernde Haushalte bereits vor dem Umzug über mehr PKW als 
andere Haushalte (Scheiner 2005b: 12).  
Handy, Cao und Mokhtarian (2005) sowie Cao, Handy und Mokhtarian (2007) analysieren ebenfalls 
die Veränderungen des Mobilitätsverhaltens im Rahmen eines Umzuges. Sie nutzen hierbei jeweils 
denselben Datensatz, welcher retrospektiv abgefragte quasi-Längsschnittdaten zum Mobilitätsverhal-
ten sowie zu soziodemographischen Eigenschaften und raumstrukturellen Merkmalen der Wohnorte 
und zusätzlich per GIS ermittelte objektive raumstrukturelle Variablen beinhaltet. Einstellungen und 
Präferenzen liegen nur für den Zeitpunkt nach dem Umzug vor. Handy, Cao und Mokhtarian analysie-
ren die Veränderungen der Verkehrsmittelwahl (MIV, Rad, Fuß) anhand von ordinalen Probitmodellen. 
Hierbei haben, nach Kontrolle soziodemographischer Veränderungen und der aktuellen Einstellungen, 
die Veränderungen der Raumstruktur einen signifikanten Einfluss auf die Veränderung des Verhal-
tens, insbesondere auf die Modi Rad und Fuß (Handy, Cao und Mokhtarian 2005: 440ff). Cao, Handy 
und Mokhtarian (2007) nutzen zur Analyse Lineare Strukturgleichungsmodelle in die Veränderungen 
der Raumstruktur, des PKW-Besitzes und des Mobilitätsverhaltens eingehen. Auch sie stellen einen 
signifikanten Einfluss der Veränderungen der Raumstruktur fest, wobei soziodemographische Verän-
derungen und aktuelle Einstellungen kontrolliert werden. So haben verbesserte Erreichbarkeiten den 
stärksten Einfluss auf die Reduzierung der MIV-Nutzung (Cao, Handy und Mokhtarian 2007: 554).  
Ebenfalls mithilfe Linearer Strukturgleichungsmodelle analysiert Scheiner (2009) auf Basis von (eben-
falls retrospektiv erhobenen) quasi-Längsschnittdaten aus dem Projekt StadtLeben Veränderungen 
von Mobilitätsaspekten im Rahmen von Umzügen in der Stadtregion Köln. In den Modellen werden 
hierbei Daten zu Veränderungen der Lebenslage, der PKW-Verfügbarkeit, der raumstrukturellen Be-
dingungen, der Einstellungen zum Standort (Zufriedenheiten) sowie der Verkehrsmittelnutzung (MIV, 
ÖPNV, Fahrrad, Fuß) berücksichtigt. Die Ergebnisse zeigen, dass Veränderungen der Verkehrsmit-
telnutzung in plausibler Richtung mit Veränderungen der Raumstruktur assoziiert sind (Randwande-
rungen führen zu mehr PKW-Nutzung, Stadtwanderungen zu weniger). Dies wird als starkes Indiz für 
einen kausalen Zusammenhang zwischen Raumstruktur und Mobilitätsverhalten und gegen dominan-
te Selbstselektionseffekte gewertet (Scheiner 2009: 176). Die Veränderungen sind hierbei im Zuge 
von Stadtwanderungen größer als bei Randwanderungen, was jedoch nicht auf Selbstselektionseffek-
te sondern auf soziodemographische Veränderungen zurückgeführt wird (Scheiner 2009: 177).  
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Qualitative Ansätze 
Die Analyse vorliegender Studien zur Selbstselektion zeigt die Dominanz quantitativer Methoden. 
Insbesondere die Studien aus den USA zeigen eine Tendenz zur Anwendung des gesamten zur Ver-
fügung stehenden Arsenals an komplexen multivariaten Analyseverfahren. Die Komplexität der Zu-
sammenhänge im Kontext residenzieller Selbstselektion und die mit ihnen verbundenen Interpretati-
onsprobleme bei quantitativen Analysemethoden einerseits und die Schwierigkeit der Messung der 
Standortwahlentscheidungen zugrunde liegenden Beweggründe mittels Einstellungen bzw. Präferen-
zen andererseits lassen jedoch eine Absicherung quantitativer Ergebnisse mittels qualitativer Metho-
den sinnvoll erscheinen. Nach Kenntnis des Autors liegen jedoch nur wenige Studien explizit im Kon-
text der Frage nach residenzieller Selbstselektion vor.  
Im Projekt StadtLeben wurden neben umfangreichen quantitativen Erhebungen auch 78 Leitfadenin-
terviews mit Bewohnern durchgeführt. Die Ergebnisse der Interviews werden insbesondere mit Blick 
auf die Bedeutung des ÖPNV bei der Standortwahl dokumentiert. Hierbei zeigt sich, dass einer hohen 
Wichtigkeit des ÖPNV bei der Standortwahl, wie z.B. durch ein Präferenzitem in quantitativen Verfah-
ren abgebildet werden kann, durchaus deutlich verschiedene Erwägungen zugrunde liegen können. 
Neben dem zu erwartenden Wunsch den ÖPNV nutzen zu können, um kein oder kein weiteres Auto 
besitzen zu müssen, können dies auch zukunftsgewandte Gründe sein, z.B. im Hinblick auf eine Un-
abhängigkeit vom Auto im Alter oder der Mobilitätsbedürfnisse von Kindern. Daneben stehen Gründe 
wie eine generelle Abneigung gegenüber dem Autofahren aus Unsicherheit (Kasper, Scheiner 2006: 
182ff).   
Næss (2009) untersucht, ebenfalls anhand von Leitfadeninterviews, die Beweggründe, die der Aus-
wahl von Zielorten bzw. Aktivitätenstandorten für unterschiedliche Wegezwecke zugrunde liegen. 
Hierbei zeigt sich, dass die Probanden den Beweggrund „Nutzung der am besten geeigneten Einrich-
tung“ für Wege innerhalb der beiden Stadtregionen Kopenhagen und Hangzhou höher bewerten als 
den Beweggrund „Vermeidung großer Distanzen zu Einrichtungen“ (Næss 2009: 302). Um die Wir-
kung von Raumstrukturen angemessen erfassen zu können, erscheint es daher notwendig neben 
Variablen zu wohnortnahen Aktivitätengelegenheiten immer auch solche zur Erreichbarkeit von Zen-
tren höherer Ordnung („Stadtzentrum“) zu berücksichtigen.  
Stärke des Einflusses residenzieller Selbstselektion  
Eine weitere Kernfrage des Kapitels betrifft die Stärke des Einflusses residenzieller Selbstselektion im 
Verhältnis zu raumstrukturellen und soziodemographischen Faktoren. In ihrer Metaanalyse stellen 
Cao, Mokhtarian und Handy (2008, 2009) fest, dass die Stärke des Effekts von Selbstselektion relativ 
zur Raumstruktur in der vorliegenden Literatur selten analysiert wird, noch seltener sind präzise quan-
titative Aussagen zu finden. Lediglich zehn der insgesamt 38 Studien machen hierzu Aussagen, zu-
meist auf Basis eines Vergleichs des Beitrags, den einzelne Variablen oder Variablengruppen an der 
Aufklärung der Varianz des untersuchten Verhaltensparameters haben. In acht der Studien wird auf 
dieser Basis generell festgestellt, dass die Raumstruktur einen größeren Erklärungsbeitrag liefert als 
die berücksichtigten Einstellungs- und Präferenzvariablen (Cao, Mokhtarian, Handy 2009: 390). In drei 
der Studien wird der Beitrag zudem quantifiziert. Der Anteil raumstruktureller Variablen an der Vari-
anzaufklärung variiert hierbei von 52 bis 90% des kombinierten Effekts von Raumstruktur und Selbst-
selektion zusammen (Cao, Mokhtarian, Handy 2009: 390). Bothe (2012) stellt anhand linearer Struk-
turgleichungsmodelle fest, dass die Stärke des Einflusses residenzieller Selbstselektion relativ zur 
Raumstruktur stark sinkt, wenn in den Modellen auch umgekehrte Wirkungsrichtungen, also von 
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Raumstruktur auf Einstellungen / Präferenzen, berücksichtigt werden und hebt vor diesem Hinter-
grund die starke Bedeutung raumstruktureller Gegebenheiten hervor (Bothe 2010: 147f).  
In der Tendenz deuten die vorliegenden Studien somit qualitativ auf einen eher geringen Effekt resi-
denzieller Selbstselektion im Verhältnis zu raumstrukturellen Gegebenheiten auf die Alltagsmobilität 
hin. Dies gilt umso mehr vor dem Hintergrund, dass die raumstrukturellen Gegebenheiten per se den 
Ausgangspunkt für das Phänomen Selbstselektion darstellen. Auf Basis der vorliegenden Studien 
kann jedoch in quantitativer Hinsicht noch keine abschließende Beurteilung erfolgen, wie stark Einstel-
lungen und Standortpräferenzen den Effekt der Raumstruktur letztlich moderieren.  
Insgesamt wird der Einfluss von sowohl Selbstselektion als auch Raumstruktur auf die Alltagsmobilität 
gegenüber Soziodemographie und weiteren, nicht gemessenen Einflüssen als relativ gering einge-
schätzt (Cao, Mokhtarian, Handy 2009: 390). Bothe (2012) sieht als Ursache hierfür insbesondere die 
Zwänge des bestehenden Wohnungsmarktes, der eher wenig Spielraum für eine verkehrliche Opti-
mierung in Form von Selbstselektion bietet (Bothe 2010: 148).  
Methodische Herausforderungen der Messung und Nutzung von Einstellungen und Standort-
präferenzen zum Nachweis von Selbstselektion  
Da die meisten Ansätze zum Nachweis residenzieller Selbstselektion entsprechende Variablen zu 
Einstellungen und Standortpräferenzen verwenden, stellt deren Messung eine der zentralen methodi-
schen Herausforderungen dar, insbesondere wenn auch Aussagen über die Stärke des Einflusses 
von Selbstselektion im Verhältnis zu Raumstruktur und individuellen Faktoren abgeleitet werden sol-
len. Trotz der Relevanz einer validen Messung der beiden Konstrukte, setzen sich nur wenige Autoren 
systematisch mit dieser Thematik auseinander.  
So analysiert Bothe (2012) dezidiert Anforderungen an die Messung entsprechender Variablen. Als 
eine Anforderung stellt sie hierbei die Spezifität der genutzten Variablen heraus, d.h. die Notwendig-
keit, dass diese inhaltlich auf die jeweilige Fragestellung bzw. das zu erklärende Verhalten passen 
(Korrespondenzprinzip). Da z.B. anzunehmen ist, dass verkehrsmittelbezogene Einstellungen durch-
aus im Hinblick auf unterschiedliche Wegezwecke variieren, sollten Analysen über den Einfluss von 
Standortpräferenzen speziell auf Verkehrsmittelwahl und Wegelängen im Freizeitverkehr auch ähnlich 
spezifische Variablen zu Einstellungen und Standortpräferenzen (z.B. Bedeutung Nähe zu Freizeitein-
richtungen bzw. deren Erreichbarkeit mit dem ÖPNV) zugrunde liegen (Bothe 2012 40). Gleiches gilt 
auch für Variablen zur Raumstruktur, um einen validen Vergleich des Einflusses zwischen Einstel-
lungs- und Standort- sowie Raumstrukturvariablen auf Mobilitätsverhalten zu ermöglichen.  
Eine weitere Anforderung betrifft die Validität der Messungen von Einstellungen und Standortpräfe-
renzen. In den zuvor beschriebenen Studien wird selten auf die Art der Messung von Einstellungen 
und Standortpräferenzen eingegangen, noch seltener wird dokumentiert, dass die gemessenen Vari-
ablen bzw. die zugrunde liegenden Items tatsächlich die gewünschte Verhaltensrelevanz bzw. die 
relevanten Einstellungsdimensionen erfassen. Während für den Bereich der Einstellungen aus der 
Psychologie Itemsets vorliegen, deren Validität und Reliabilität umfangreich untersucht wurde, ist dies 
insbesondere bei den in Deutschland gebräuchlichen Items zur Abfrage von Standortpräferenzen 
selten der Fall. Ein zentrales Problem hinsichtlich der Messung von Standortpräferenzen besteht 
darin, dass diese in den in diesem Bereich dominierenden Befragungen von Umzüglern nach dem 
eigentlichen Standortwahlprozess, also retrospektiv erinnernd abgefragt werden. Neben dem grund-
sätzlichen Umstand, dass die exakten Erwägungen zum Zeitpunkt der Standortwahl allmählich in 
Vergessenheit geraten, sind Phänomene wie die schon angesprochene nachträglichen Rationalisie-
rung von Wohnstandortentscheidungen ein Grund dafür, die Validität und Nutzbarkeit derart gemes-
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sener Standortpräferenzen für die Analyse von Selbstselektion eher vorsichtig zu beurteilen. Ähnli-
ches gilt auch für Einstellungen, welche zwar mit verhältnismäßig hoher Qualität jedoch nicht retro-
spektiv gemessen werden können (Bothe 2010: 105). Vor dem Hintergrund, dass einige der beschrie-
benen Studien eine Rückwirkung von Mobilitätsverhalten und Raumstruktur auf Einstellungen nach-
weisen, ist somit fraglich inwieweit nachträglich gemessene Einstellungen als Grundlage für die im 
Rahmen der Selbstselektionshypothese angenommene primäre Wirkrichtung herangezogen werden 
können. Zum Nachweis der indirekten Wirkungen von Selbstselektion (Einstellungen > Standortwahl > 
Mobilitätsverhalten) erscheinen nachträglich erfasste Einstellungsitems nicht sinnvoll nutzbar. Eine 
Analyse der direkten Wirkung von Einstellungen auf das Mobilitätsverhalten ist per se möglich. Auf 
dieser Basis können jedoch im Grunde nicht die intendierten Zusammenhänge, wie sie in Abbildung 
2-3 dargestellt wurden, nachgewiesen werden, da hierbei grundlegende und dauerhaft stabile Einstel-
lungen vorausgesetzt werden. Da Einstellungen offensichtlich stark vom jeweiligen Kontext geprägt 
sind und somit insbesondere im Rahmen von Umzügen potenziell instabil sind, erscheint die Nutzung 
nachträglich gemessener Einstellungen für den Nachweis von Selbstselektion generell nicht sinnvoll.  
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3 Hypothesen, Methodik und Datengrundlagen 
Im Folgenden werden die bisherigen Erkenntnisse zu Hypothesen verdichtet und der methodische 
Ansatz für deren Überprüfung beschrieben. Zunächst werden hierzu unter 3.1, aufbauend auf den 
eingangs formulierten forschungsleitenden Fragestellungen, und den in Kapitel 2 dokumentierten 
Ergebnissen zum Stand der Forschung Hypothesen formuliert. Diese bilden die Grundlage für die 
Analysen in den Kapiteln 4 und 5 Die hierbei angewendeten Analysemethoden zum Testen der Hypo-
thesen werden nachfolgend unter 3.2 erläutert. Abschließend wird unter 3.3 auf die zentralen Daten-
grundlagen der Arbeit eingegangen.  
3.1 Hypothesen 
Die vorliegende Arbeit gliedert sich inhaltlich in zwei (Analyse-)Teile, die den in Kapitel 1 beschriebe-
nen forschungsleitenden Fragekomplexen entsprechen: Erstens die Frage, inwieweit Reurbanisie-
rungsprozesse auch Resultat verkehrlich motivierter residenzieller Selbstselektion sind, und zweitens 
die Frage nach den Eigenschaften „Bewusster Innenstadtbewohner“ hinsichtlich Einstellungen, 
Standortpräferenzen und Mobilitätsverhalten. Fragenkomplex 1 umfasst somit den Nachweis residen-
zieller Selbstselektion auf der individuellen Ebene, während im Rahmen des zweiten Fragenkomple-
xes die Effekte von Selbstselektionsprozessen auf der kollektiven Ebene analysiert werden. Nachfol-
gend werden die für die beiden Fragenkomplexe abgeleiteten Hypothesen beschrieben.  
3.1.1 Fragenkomplex 1: Reurbanisierung und residenzielle Selbstselektion 
Die Erkenntnisse zu den der Reurbanisierung zugrunde liegenden Ursachen zeigen, dass die neue 
Attraktivität des Wohnens in der Stadt auch Resultat guter Erreichbarkeiten in städtischen und insbe-
sondere innerstädtischen Strukturen ist. Insbesondere nahräumliche Erreichbarkeiten sind demnach  
Voraussetzung für das Gelingen neuer Lebens- und Arbeitsformen und stellen somit einen wesentli-
chen urbanen Standortfaktor dar. Vor diesem Hintergrund kann angenommen werden, dass Reurba-
nisierung auch das Resultat verkehrlich motivierter Standortentscheidungen von Haushalten und 
somit residenzieller Selbstselektionsprozesse ist.  
Die zentrale Hypothese der vorliegenden Arbeit besteht daher in der Annahme, dass Reurbanisierung 
auch Effekt einer verkehrlich motivierten residenziellen Selbstselektion ist. D.h., im Rahmen von 
Reurbanisierungsprozessen selektieren sich Personengruppen mit einer Präferenz für Standorte mit 
guter nahräumlicher Erreichbarkeit und einer guten ÖPNV-Angebotsqualität gezielt in innerstädtische 
Wohngebiete, die diesen Standortpräferenzen entsprechen.  
Auf Basis der unter 2.3 dokumentierten Erkenntnisse zum Phänomen residenzieller Selbstselektion 
kann wiederum gefolgert werden, dass die spezifischen Standortpräferenzen (bzw. Einstellungen) der 
Bewohner neben soziodemographischen und -ökonomischen Einflussfaktoren der Lebenslage sowie 
den raumstrukturellen Gegebenheiten einen signifikanten Einfluss auf das Mobilitätsverhalten haben. 
Dieser wirkt zum einen indirekt über die raumstrukturellen Merkmale bzw. Erreichbarkeiten am be-
wusst gewählten Wohnstandort, die wiederum eine wesentliche Determinante des Mobilitätsverhal-
tens sind, da sie ein bestimmtes Mobilitätsverhalten strukturell begünstigen oder behindern. Zum 
anderen wirken Einstellungen und Präferenzen auch direkt auf das Mobilitätsverhalten, indem sie den 
Effekt raumstruktureller Gegebenheiten moderieren, d.h., indem sie beeinflussen, inwieweit die an 
einem Standort vorhandenen Verkehrsangebote tatsächlich durch die Bewohner wahrgenommen 
werden. Die bekannten empirischen Befunde zum Thema residenzielle Selbstselektion zeigen, dass 
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eine Präferenz für ein gutes Angebot eines bestimmten Verkehrsmittels am Wohnort zu einer stärke-
ren Nutzung dieses Verkehrsmittels nach dem Umzug führt. Es ist somit anzunehmen, dass z.B. eine 
Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten alltäglicher Ziele mit einer starken Nutzung von Fuß 
und Rad zur Erledigung von Wegen zu diesen Zielen korreliert.  
Hierauf aufbauend werden für den Fragenkomplex 1 zum Thema Reurbanisierung und Selbstselekti-
on die folgenden Hypothesen als Basis für die weiteren Analysen abgeleitet: 
(H1) Reurbanisierung ist (auch) ein Effekt verkehrlich motivierter residenzieller Selbstselektion.  
(H1.1) Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit und -nutzung sowie verkehrsmittelbezogene Ein-
stellungen haben zunächst einen signifikanten Einfluss auf die Ausbildung von spezifischen 
Standortpräferenzen hinsichtlich Mobilität bzw. verkehrlichen Erreichbarkeiten.  
(H1.2) Darüber hinaus haben Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung auch einen 
signifikanten direkten Einfluss auf die Wahl des Wohnstandorts. 
(H1.3) Standortpräferenzen hinsichtlich Mobilität bzw. verkehrlicher Erreichbarkeiten haben darauf-
hin einen signifikanten Einfluss auf die Wahl des Wohnstandorts.  
(H1.4) Eine Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten sowie eine gute ÖPNV Erschließung 
erhöht die Wahrscheinlichkeit, dass, ceteris paribus, ein Haushalt einen Wohnstandort in der 
Innenstadt wählt. (Je stärker die Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten sowie eine 
gute ÖPNV Erschließung, desto höher die Wahrscheinlichkeit, dass ein innerstädtischer 
Wohnstandort gewählt wird.) 
 (H.1.5) Standortpräferenzen haben neben raumstrukturellen und sozioökonomischen Aspekten a) 
einen indirekten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl über die raumstrukturell bedingten ver-
kehrsmittelspezifischen Erreichbarkeiten am (bewusst gewählten) Wohnort und b) einen di-
rekten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl.  
(H1.6) Eine Präferenz für gute Nutzungsbedingungen eines bestimmten Verkehrsmittels am Wohn-
standort führt, ceteris paribus, zu einer stärkeren Nutzung des entsprechenden Verkehrsmit-
tels. (Je höher die Präferenz für gute Nutzungsbedingungen eines bestimmten Verkehrsmit-
tels, desto höher die Wahrscheinlichkeit, dass ebendieses Verkehrsmittel häufig genutzt 
wird.) 
3.1.2 Fragenkomplex 2: Eigenschaften Bewusster Innenstadtbewohner  
Bei Vorliegen von Prozessen residenzieller Selbstselektion auf individueller Ebene ist entsprechend 
des unter 2.2 beschriebenen Konzepts des „spatial match“ bzw. „mismatch“ anzunehmen, dass auf 
kollektiver Ebene eine Gruppe von Bewohnern innerstädtischer Wohnlagen existiert, deren Standort-
präferenzen mit den tatsächlichen Gegebenheiten am Wohnstandort übereinstimmt und die somit als 
„matched“ bzw. „kongruent“ bezeichnet werden können. Diese im Folgenden als „Bewusste Innen-
stadtbewohner“ bezeichnete Gruppe kann als Prototyp eines neuen Urbaniten betrachtet werden und 
ist somit Prototyp für eine zukünftig im Rahmen einer Reurbanisierung zu erwartenden städtischen 
Bevölkerung. Es wird davon ausgegangen, dass sich die unter 2.1 beschrieben Eigenschaften neuer 
Urbaniten in dieser kongruenten Bewohnergruppe stärker als bei anderen Gruppen zeigen. Entspre-
chend ihrer Präferenz für innerstädtische Wohnstandorte ist daher anzunehmen, dass generell Er-
reichbarkeitsaspekte und speziell gute nahräumliche Erreichbarkeiten sowie eine gute ÖPNV-
Angebotsqualität einen hohen Stellenwert für die Standortwahl der Bewussten Innenstadtbewohner 
haben. Vor dem Hintergrund der Selbstselektionshypothese kann aufgrund dieser spezifischen Präfe-
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renzstruktur ein entsprechendes Mobilitätsverhalten mit hohen Anteilen des Umweltverbundes erwar-
tet werden.  
Für den Fragenkomplex 2 zum Thema der Existenz und Eigenschaften Bewusster Innenstadtbewoh-
ner werden auf dieser Basis die folgenden Hypothesen formuliert: 
(H2) Es existiert eine Gruppe Bewusster Innenstadtbewohner, die als „kongruente“ Bewohner 
durch spezifische innenstadtaffine Standortpräferenzen und ein hiermit korrespondierendes 
Mobilitätsverhalten gekennzeichnet sind.  
(H2.1) Erreichbarkeitskriterien haben für Bewussten Innenstadtbewohner einen höheren Stellenwert 
als für andere Bewohnergruppen, d.h., ihre Standortwahl ist insbesondere auch eine Opti-
mierung hinsichtlich Mobilität und somit Ausdruck einer verkehrlich motivierten Selbst-
selektion. 
(H2.2) Bewusste Innenstadtbewohner weisen ein spezifisches Profil hinsichtlich Standortpräferen-
zen auf. Gute Nutzungsbedingungen der Modi des Umweltverbundes (ÖPNV, Rad, Fuß) ha-
ben für die Mitglieder der Gruppe einen höheren Stellenwert als für andere Bewohnergrup-
pen. 
(H2.3) Bewusste Innenstadtbewohner unterscheiden sich hinsichtlich Verkehrsmittelverfügbarkeit, 
verkehrsmittelbezogenen Einstellungen und Verkehrsmittelnutzung signifikant von anderen 
Stadtbewohnern.  
(H2.4) Bewusste Innenstadtbewohne nutzen, ceteris paribus, die Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds öfter als andere Bewohnergruppen. 
3.2 Methodik / Vorgehensweise  
Die Operationalisierung bzw. Überprüfung der zuvor beschriebenen Hypothesen erfolgt mittels quanti-
tativer statistischer Verfahren auf Basis umfangreicher primär empirischer Grundlagen (siehe 3.3).  
Entsprechend der in zwei thematischen Komplexen strukturierten Hypothesen werden zwei verschie-
dene methodische Ansätze verfolgt: 
1. Nachweis von verkehrlich motivierter residenzieller Selbstselektion generell und ihre Effekte 
auf die Verkehrsmittelwahl im Besonderen mittels multivariater Analyseverfahren. 
2. Nachweis von residenzieller Selbstselektion anhand der Charakteristika einer „selbstselek-
tierten“ konsonanten Bewohnergruppe, den Bewussten Innenstadtbewohnern, im Rahmen 
von Gruppenvergleichen mit anderen Bewohnertypen. 
Im Folgenden werden die beiden Ansätze im Einzelnen beschrieben. 
3.2.1 Überprüfung der Hypothesen im Themenfeld Reurbanisierung und residenzielle 
Selbstselektion 
Ziel des Themenfeldes ist der Nachweis von Effekten residenzieller Selbstselektion in der zugrunde 
liegenden Primärempirie (Hypothese 1). Gegenstand ist somit die Analyse des Einflusses von 
Standortpräferenzen auf die Standortwahl (Hypothesen H1.1 bis H1.4), sowie die Verkehrsmittelwahl 
(Hypothesen H1.5 und H1.6).  
Die Überprüfung der Hypothesen erfolgt im Rahmen eines quantitativen Ansatzes auf Basis der im 
nachfolgenden Abschnitt beschriebenen primärempirischen Grundlagen. Der methodische Ansatz zur 
Analyse von Selbstselektion ist die statistische Kontrolle im Rahmen multivariater Verfahren in Form 
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von multiplen Regressionsansätzen (binär logistische Regressionsmodelle). Wie unter 2.3.2 darge-
stellt, ist die statistische Kontrolle eine etablierte Methode zur Analyse von Selbstselektion (Cao et al. 
2009, Bothe 2010: 32, Beispiele: Kitamura et al. 1997, Naess 2010). Hierbei werden direkt gemesse-
ne Variablen zu Standortpräferenzen unmittelbar als Erklärende in multiple Regressionsansätze inte-
griert, wobei weitere relevante Determinanten wie raumstrukturelle Erreichbarkeiten, sozioökonomi-
schen Eigenschaften der Probanden bzw. Haushalte sowie die Verfügbarkeit von Mobilitätswerkzeu-
gen durch entsprechende Variablen kontrolliert werden.  
Grundlage der Analysen ist das in Abbildung 3-1 dargestellte konzeptionelle Modell zu den Wirkungs-
zusammenhängen im Rahmen residenzieller Selbstselektionsprozesse. Dieses basiert auf den unter 
2.3 dokumentierten Erkenntnissen und erweitert diese mit Blick auf die zu überprüfenden Hypothesen 
um weitere Wirkungszusammenhänge im Rahmen der Standort- und Verkehrsmittelwahl.  
Abbildung 3-1: Konzeptionelles Modell zu den Wirkungszusammenhängen im Rahmen residenzieller Selbstse-
lektion 
Quelle: Eigene Darstellung 
Entsprechend der zuvor beschriebenen Hypothesen und der Ausführungen unter 2.3 werden die 
folgenden primären Wirkbeziehungen (siehe Markierungen) residenzieller Selbstselektion als Basis für 
die nachfolgenden Analysen angenommen: 
a) Sozioökonomische Eigenschaften (t-2 und ggf. auch t0), Verkehrsmittelbezogene Einstellun-
gen (t-2) und die Verkehrsmittelwahl zum Zeitpunkt vor dem Wohnortwechsel (t-2) determinie-
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ren während des Standortsuchprozesses (t-1) maßgeblich die Herausbildung spezifischer 
Standortpräferenzen hinsichtlich Mobilität und Verkehr bzw. Erreichbarkeiten, welche wiede-
rum wesentlich die Standortwahl determinieren. 
b) Eine den Standortpräferenzen entsprechende Standortwahl beeinflusst über die am Zielort 
vorhandenen verkehrsmittelspezifischen raumstrukturellen Erreichbarkeiten eine bestimmte 
Verkehrsmittelwahl (indirekter Effekt residenzieller Selbstselektion). 
c) Standortpräferenzen (als Ausdruck / Resultat einer Nutzungsintention) beeinflussen neben 
raumstrukturellen Gegebenheiten, soziodemographischen  Eigenschaften und der Ver-
kehrsmittelverfügbarkeit die Verkehrsmittelwahl nach dem Ortswechsel unmittelbar (direkter 
Effekt residenzieller Selbstselektion). 
Somit steht der Nachweis des Einflusses residenzieller Selbstselektion auf die Verkehrsmittewahl im 
Mittelpunkt der Ausführungen. Die Analysen zu Determinanten der Wohnstandortwahl haben vorberei-
tenden Charakter, mit ihnen wird analysiert, inwieweit die Wohnstandortwahl durch mobilitätsbezoge-
ne Standortpräferenzen beeinflusst wird, ob also grundsätzlich verkehrlich motivierte residenzielle 
Selbstselektion stattfindet. Zentrales Erkenntnisinteresse ist daraufhin jedoch, inwieweit verkehrlicher 
Standortpräferenzen einen signifikanten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl ausüben.  
Primäre Grundlage für den Nachweis der skizzierten Zusammenhänge im Rahmen residenzieller 
Selbstselektion in der vorliegenden Arbeit ist die Analyse des Einflusses der gemessenen Standort-
präferenzen auf die jeweiligen abhängigen Variablen. Die in der Primärempirie vorliegenden Einstel-
lungen zum Zeitpunkt t0 werden hingegen aufgrund der unter 2.3.2 dargestellten methodischen Prob-
lemen nur ergänzend im Rahmen alternativer Modelle zur aktuellen Verkehrsmittelwahl (t0) genutzt12. 
Alternativ wird, ebenfalls ergänzend, der Einfluss der früheren Verkehrsmittelnutzung (t-2) auf die 
Standortwahl sowie die Verkehrsmittelnutzung zum Zeitpunkt t0 analysiert. Ausgangspunkt ist die 
Annahme, dass das frühere Verhalten wie das aktuelle zum Teil auch Resultat der früherer Einstel-
lungen ist13 (Bamberg, Ajzen, Schmidt 2003: 5ff). Das vorherige Verhalten kann daher unter der Vo-
raussetzung, dass die Probanden ihren Einstellungen zumindest teilweise entsprechend handeln 
konnten, als Indiz für die Einstellungen zum Zeitpunkt t-2 gewertet werden. Hieraus kann gefolgert 
werden, dass im Rahmen von Um- / Zuzügen, insbesondere bei gleichbleibenden raumstrukturellen 
Gegebenheiten, versucht wird, einen Standort zu finden, der hinsichtlich seiner verkehrsmittelspezifi-
schen Erreichbarkeiten die Fortsetzung der alten Verkehrsmittelnutzung ermöglicht. Somit stellt theo-
retisch auch die frühere Verkehrsmittelnutzung einen wesentlichen Ausgangspunkt zur Analyse von 
Selbstselektionsprozessen dar.  
                                                          
12
 In der unter 2.3 dokumentierten Literatur werden sowohl Einstellungen als auch Standortpräferenzen als wesentliche Determinanten 
residenzieller Selbstselektion benannt und Variablen beider Konstrukte mitunter parallel als Regressoren in Analysemodellen verwendet. 
In Studien die auf Befragungen von Um- oder Zuzüglern basieren werden hierbei bisher Einstellungsvariablen genutzt die zum Zeitpunkt 
nach dem Wohnortwechsel (t-1) gemessen wurden. Entsprechend der unter  2.3.2 dokumentierten Erkenntnisse zu Wechselwirkungen 
insbesondere zwischen Raumstrukturellen Gegebenheiten und Einstellungen ist jedoch anzunehmen, dass die verkehrsmittelbezogenen 
Einstellungen der Probanden nach dem Ortswechsel durch die Gegebenheiten am neuen Wohnort beeinflusst werden. Vor dem Hinter-
grund der allgemein angenommenen theoretischen Zusammenhänge im Rahmen der Selbstselektion ist die  Verwendung dieser zum 
Zeitpunkt t0 gemessener Einstellungsvariablen somit offensichtlich problematisch, da sie nur bedingt Rückschlüsse auf die Einstellungen 
zulassen die im Rahmen des Standortsuchprozesses die Ausbildung der Standortpräferenzen beeinflussten und somit nur eingeschränkt 
mit Letzteren kompatibel sind. Zulässig ist entsprechend der angenommenen Wirkungszusammenhänge nur die Verwendung von Einstel-
lungen zum Zeitpunkt t-2 zusammen mit Standortpräferenzen zum Zeitpunkt t-1. Da in der dieser Arbeit zugrunde liegenden Empirie nur 
Einstellungen zum Zeitpunkt t0 vorliegen, basieren die Analysen zum Nachweis von Selbstselektionseffekten auf Variablen zu Standort-
präferenzen. Einstellungen zum Zeitpunkt t0 werden genauso wie Verkehrsmittelnutzungsroutinen zum Zeitpunkt t-2 nur ergänzend als 
Determinanten der Verkehrsmittelwahl einbezogen. 
13
 Wie die Verkehrsmittelnutzung zum Zeitpunkt t0 ist das frühere Verhalten darüber hinaus auch Resultat der raumstrukturellen Gegeben-
heiten, der soziodemographischen Eigenschaften sowie insbesondere auch der Verhaltensroutinen zum Zeitpunkt t-2 (Bamberg, Ajzen, 
Schmidt 2003: 5ff). 
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Der Nachweis von Effekten der Selbstselektion im Rahmen statistischer Kontrolle erfolgt in den Re-
gressionsmodellen über Stärke und Art der Assoziation der Präferenzvariablen mit der jeweiligen 
Abhängigen. Hierbei können grundsätzlich zwei Arten von Assoziationen für die Analyse der zuvor 
dargestellten Wirkungszusammenhänge im Rahmen der Selbstselektion interpretiert werden:  
1. Tragen die Skalen zu mobilitätsbezogenen Standortpräferenzen in den jeweiligen Modellen 
unmittelbar signifikant zur Varianzaufklärung der Standort- und Verkehrsmittelwahl bei, so 
wird dies als Bestätigung der zuvor erläuterten Wirkbeziehungen a und c gewertet.  
2. Wenn im Vergleich von Modellen mit und ohne Standortpräferenzen die Präferenzvariablen 
zur Varianzaufklärung beitragen und sich gleichzeitig der Einfluss von Variablen zur Raum-
struktur verringert, wird dies als ein Indiz für das Vorliegen indirekter Effekte residenzieller 
Selbstselektion entsprechend Wirkbeziehung b gewertet. D.h., für diesen Fall wird davon 
ausgegangen, dass ein Teil der Erklärungskraft der raumstrukturellen Variablen originär auf 
eine spezifische Standortwahl als Ausdruck eines Selbstselektionsprozesses zurückzuführen 
ist (Wirkbeziehung a). 
Die Analysen erfolgen grundsätzlich auf Basis von Querschnittsdaten, die in einem Zeitraum von bis 
zu drei Jahren nach dem Zu- oder Umzug der Probanden erhoben wurden. Die in den Modellen ver-
wendeten Variablen messen somit grundsätzlich die Eigenschaften der befragten Haushalte und 
Personen zu einem Zeitpunkt t0 nach erfolgter Standortwahl. Die Standortpräferenzen werden hinge-
gen retrospektiv für den Zeitraum der Standortsuche (t-1) abgefragt.  
Die Vorgehensweise der Analysen ist sequentiell, d.h., die zuvor beschriebenen Wirkrichtungen wer-
den in zwei Schritten in separaten Modellen zur Standortwahl (Buchstabe a) einerseits und Verkehrs-
mittelwahl (Buchstaben b und c) andererseits analysiert:  
1. Zunächst werden in einem vorbereitenden Schritt binär logistische Regressionsansätze auf 
die abhängige Variable „Standortwahl Innenstadt“ formuliert und auf Basis der primär empiri-
schen Grundlagen geschätzt.  
2. In einem weiteren Schritt erfolgt die eigentliche Analyse von Effekten der Selbstselektion in 
dem der Einfluss von Standortpräferenzen auf die Verkehrsmittelwahl entsprechend der Hy-
pothesen H1.3 und H1.4 bzw. der Wirkungszusammenhänge Buchstaben b und c überprüft 
wird. Hierzu werden ebenfalls binär logistische Regressionsmodelle auf verschiedene ab-
hängige Variablen zur Verkehrsmittelwahl geschätzt, in denen neben Standortpräferenzen 
raumstrukturelle Erreichbarkeiten und soziodemographische Eigenschaften der Probanden 
und ihrer Haushalte kontrolliert werden. 
Entsprechend der Ausführungen unter 2.3.2 handelt es sich bei der statistischen Kontrolle um einen 
etablierten methodischen Ansatz zum Nachweis von Effekten residenzieller Selbstselektion, der je-
doch anders als die dokumentierten Mehrgleichungsansätze zum einen keine integrierte Analyse von 
Standort- und Verkehrsmittelwahl und zum anderen keine Berücksichtigung der zu erwartenden 
wechselseitigen Abhängigkeiten zwischen Abhängigen und Unabhängigen erlaubt. Die Wahl des 
Ansatzes erfolgte jedoch bewusst als Ergebnis einer eingehenden Prüfung des zugrunde liegenden 
Datenmaterials auf seine Eignung für den Einsatz von Strukturgleichungsmodellen. Die im Rahmen 
der Prüfung geschätzten Modelle erreichten jedoch nicht die erforderliche Güte, um valide Ergebnisse 
ableiten zu können. Als primäre Ursache hierfür kann das Fehlen normalverteilter endogener Variab-
len angesehen werden.  
Der beschriebene Ansatz auf Basis von Eingleichungsmodellen erscheint zudem vor dem Hintergrund 
des zentralen Erkenntnisinteresses adäquat. Primäres Ziel ist demnach der Nachweis von Effekten 
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der zuvor beschriebenen vorgestellten zentralen Wirkungsrichtungen von Selbstselektionsprozessen 
und nicht eine grundlegende und umfassende Kausalanalyse der Selbstselektion. Zur Überprüfung 
der beschriebenen Hypothesen erscheint eine Analyse der aus den vorliegenden empirischen Studien 
bekannten zentralen Wirkrichtungen residenzieller Selbstselektionsprozesse ausreichend. Die in der 
Literatur dokumentierten Erkenntnisse zu Wechselwirkungen werden jedoch bei der Interpretation der 
Modellergebnisse berücksichtigt. 
3.2.2 Überprüfung der Hypothesen zur Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner 
Auch die Überprüfung der Hypothesen im Themenkomplex 2 zur Existenz und den Eigenschaften 
Bewusster Innenstadtbewohner erfolgt schwerpunktmäßig auf Basis der vorliegenden Primärempirie.  
Ausgangspunkt der Analysen ist die Entwicklung eines Ansatzes zur Identifikation Bewusster Innen-
stadtbewohner auf Basis einer Segmentierung verschiedener Bewohnertypen anhand ihrer Wohn-
standortpräferenzen. Basis für die Segmentierung ist hierbei der Ansatz des spatial mismatch bzw. 
match. Auf dieser Basis werden Bewusste Innenstadtbewohner als konsonanter Bewohnertyp defi-
niert, d.h. es handelt sich um Personen deren Wohnstandort kongruent mit ihren Standortpräferenzen 
ist. In der Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner ist davon auszugehen, dass es sich um „selbst-
selektierte“ Bewohner entsprechend der Selbstselektionshypothese handelt. Es kann folglich ange-
nommen werden, dass sich in dieser Gruppe die Eigenschaften typischer Urbaniten besonders deut-
lich abzeichnen, sie können daher in erster Näherung als Prototypen eines neuen Urbaniten angese-
hen werden.  
Der Segmentierungsansatz basiert auf der im Suchprozess offenbarten grundlegenden Präferenz 
entweder für Standorte in der Inneren oder der Äußeren Stadt und nicht auf inhaltlich differenzierten 
Präferenzprofilen, in denen z.B. der Wunsch nach räumlicher Näher zu Versorgungseinrichtungen per 
se als Ausdruck einer urban orientierten Standortpräferenz interpretiert wird. Ziel des gewählten räum-
lich orientierten und inhaltlich neutralen Ansatzes ist entsprechend Hypothese 2.1 umgekehrt insbe-
sondere ebendiese Identifikation der Präferenzprofile der innerstädtisch orientierten Bewohner im 
Vergleich zu anderen Bewohnertypen. 
Über die Analyse der spezifischen Präferenzprofile hinaus fokussieren die Analysen auf die Eigen-
schaften der Bewussten Innenstadtbewohner hinsichtlich Verkehrsmittelverfügbarkeit (H2.2) sowie 
insbesondere der Verkehrsmittelwahl (H2.3). Die Analysen erfolgen anhand uni- und multivariater 
Verfahren. Für die Analyse der Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl werden hierbei die im Rahmen 
der Überprüfung der Hypothesen des Themenkomplexes 1 zur residenziellen Selbstselektion entwi-
ckelten binär logistischen Regressionsmodelle eingesetzt. Über die Analyse von Querschnittsdaten 
hinaus werden auch Veränderungen der Verkehrsmittelverfügbarkeit und –wahl in einem „quasi 
Längsschnittansatz“ analysiert, d.h. auf Basis retrospektiv berichteter  Informationen zur Verkehrsmit-
telverfügbarkeit und –wahl vor dem Zu- oder Umzug.  
3.3 Empirische Grundlagen 
[Der folgende Abschnitt 3.3 basiert auf den durch den Autor verantworteten Ausführungen in Vallée et 
al. 2012: 45ff und 57ff. Das Ursprungskapitel wurde für die vorliegende Arbeit inhaltlich und textlich 
vollständig überarbeitet und aktualisiert.] 
Zentrale Grundlage der Analysen sind umfangreiche primär-statistische Daten aus einer schriftlichen 
Befragung von Zu- und Umzüglern in den Städten Hamburg, Leipzig und Aalen. Ergänzend werden 
weitere sekundär-statistischen Auswertungen vorgenommen. Zum einen auf Basis von Daten der 
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Erhebung Mobilität in Deutschland 2008 (MiD 2008). Zum anderen werden allgemeine statistische 
Daten aus der „Innerstädtischen Raumbeobachtung“ (IRB) analysiert. Im Folgenden werden die Da-
tengrundlagen näher beschrieben, der Schwerpunkt der Ausführungen liegt hierbei auf der Primär-
empirie.  
3.3.1 Primär-statistische Grundlagen  
Die dieser Arbeit zugrunde liegende Primärempirie wurde im Forschungsprogramm zur Verbesserung 
der Verkehrsverhältnisse in den Gemeinden (FOPS) im Rahmen des Projekts „Chancen des ÖPNV in 
den Zeiten einer „Renaissance der Städte““ (FE-Nr. 73.0336 / 2009) durchgeführt. Das Projekt wurde 
vom Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) beauftragt und durch das 
Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt für Bauwesen und Raum-
ordnung (BBR) inhaltlich betreut. Neben projektspezifischen Fragen konnten in der Befragung auch 
Fragen hinsichtlich der spezifischen Fragestellungen des vorliegenden Dissertationsvorhabens in die 
Befragung integriert werden, sodass mit dem genannten Datensatz eine primär empirische Grundlage 
für die folgenden Analysen vorliegt. Neben dem Projektbericht des vorgenannten Forschungsprojekts 
(Vallée et al. 2012) wurden spezielle Informationen zur Durchführung der Befragung in Form eines 
Feldberichts veröffentlicht (Vallée et al. 2012b). 
Befragungskonzept  
Im Rahmen der Erhebung wurden Personen aus insgesamt drei Modellstädten (Hamburg, Leipzig und 
Aalen) befragt, die in die jeweiligen Städte gezogen (Zuzügler) oder in ihnen umgezogen sind (Um-
zügler). Die Erhebung war hierbei prinzipiell als Personenbefragung angelegt, wobei vor dem Hinter-
grund, dass die Wohnstandortwahl auf Basis der Anforderungen des gesamten Haushalts stattfindet, 
auch Eigenschaften des jeweiligen Haushalts abgefragt wurden.  
Die Grundgesamtheit der Befragung bilden solche Personen, die in den vergangenen drei Jahren vor 
dem Befragungszeitpunkt über die Stadtgrenzen zu- oder innerhalb der Stadtgrenzen umgezogen 
waren. Die Ziehung der Zufallsstichproben erfolgt aus dem Melderegister, d.h. auf Basis der Anmel-
dungen der jeweiligen Personen beim Einwohnermeldeamt. Hierbei wurden nur Personen ab dem 
vollendeten 18. Lebensjahr berücksichtigt, da davon auszugehen ist, dass diese Personen aktiv an 
der Entscheidung für einen Wohnstandort des eigenen Haushaltes mitgewirkt haben.  
Die Erhebung wurde als schriftlich-postalische Befragung konzipiert. Den Teilnehmern wurden ein 
Anschreiben, ein Fragebogen mit Erklärung zum Datenschutz sowie ein frankiertes Rückkuvert zuge-
sendet. 
Modellstädte 
Die Primärempirie wurde in insgesamt drei Modellstädten durchgeführt. Um zu möglichst differenzier-
ten Aussagen zu gelangen und die Übertragbarkeit der Ergebnisse zu ermöglichen, wurde angestrebt, 
dass die Modellstädte verschiedene Stadttypen repräsentieren. Aufgrund der zum Zeitpunkt der Erhe-
bung erst beginnenden theoretischen Beschäftigung mit dem Thema Renaissance der Städte bzw. 
Reurbanisierung, lag keine theoriegestützte Klassifikation von Reurbanisierungsprozessen vor, an der 
sich die Auswahl der Modellstädte hätte orientieren können. Somit wurde angestrebt, dass die Mo-
dellstädte zum einen für Deutschland charakteristische städtische Entwicklungspfade repräsentieren 
und zum anderen eine adäquate Varianz von Kriterien mit direktem Bezug zu den zentralen inhaltli-
chen Fragestellungen gewährleisten. Die verwendeten Kriterien werden im Folgenden kurz skizziert.  
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Zunächst sollten die Städte charakteristische Entwicklungskontexte für die Stadtentwicklung repräsen-
tieren: Zum einen eine wachsende, prosperierende Großstadt in Westdeutschland und zum anderen 
eine stabile, stagnierende Großstadt in Ostdeutschland mit zurückliegenden Phasen der Stadt-
schrumpfung. Zudem sollten die Modellstädte sowohl eine „große Großstadt“, eine „mittlere Groß-
stadt“ sowie explizit auch eine „Mittelstadt“ umfassen. Insbesondere Mittelstädte, in denen ca. ein 
Drittel der Gesamtbevölkerung Deutschlands lebt, standen zuletzt zunehmend im Interesse der De-
batte um eine Renaissance der Städte. Über die genannten Kriterien hinaus sollten sich die Modell-
städte auch in weiteren, im Hinblick auf die Untersuchungsfragen relevanten, strukturellen Kriterien 
unterscheiden. Hierzu gehören insbesondere das Preisniveau ihres Wohnungsmarktes sowie die 
vorhandene ÖPNV-Angebotsqualität. Auf Basis dieser Kriterien wurden drei Stadttypen gebildet und 
die folgenden Modellstädte ausgewählt:  
1. Modellstadt Hamburg: Typ attraktive Großstädte mit hohem Preisniveau auf dem Woh-
nungsmarkt und einem umfangreichen sowie differenzierten ÖV-Angebot. 
2. Modellstadt Leipzig: Typ stabile Großstädte mit mittlerem Preisniveau auf dem Wohnungs-
markt und einem auf die Straßenbahn gestützten ÖV-Angebot.  
3. Modellstadt Aalen: Typ stabile Mittelstädte mit einem auf den Bus gestützten ÖV-Angebot. 
Detaillierte Informationen hinsichtlich stadt- und verkehrsstruktureller Aspekte der drei Modellstädte 
finden sich im Anhang unter I sowie in Vallée et al. 2012.  
Definition der Lagetypen Innere und Äußere Stadt 
In der fachlichen Diskussion um das Phänomen der Reurbanisierung stehen, wie unter 2.1 dargestellt, 
zumeist die Kernstädte von Agglomerationen und in ihnen vor allem deren Innenstädte im Mittelpunkt 
des Interesses. Vor diesem Hintergrund liegt der Fokus der Primärempirie auf den zentralen Berei-
chen der Modellstädte und ihren Bewohnern. Da es jedoch Ziel ist, die Unterschiede zwischen ver-
schiedenen städtischen Bewohnergruppen zu identifizieren, wurde die Befragung im gesamten Stadt-
gebiet (i.S. der administrativen Grenzen) durchgeführt, wobei eine Schichtung der Stichprobe zuguns-
ten innerstädtischer Bereiche durchgeführt wird (siehe unten).  
Ein zentraler Aspekt im Hinblick auf die Primärempirie und die nachfolgenden Analysen ist somit die 
räumliche Differenzierung der Modellstädte in die beiden Lagetypen „Innere Stadt“ (Innenstadt) sowie 
„Äußere Stadt“. Für die beiden Großstädte Hamburg und Leipzig wurde für diese Einteilung auf die für 
beide Modellstädte vorliegende Definition der Lagetypen aus der Innerstädtischen Raumbeobachtung 
(IRB) des BBSR zurückgegriffen (BBR 2007: 15ff). Grundlage für die Lagetypen der IRB wiederum ist 
das Kriterium der „geographischen Zentralität“ (BBR 2007: 16). Die im Folgenden als „Innere Stadt“ 
bezeichneten Bereiche entsprechen somit den gleichnamigen Bereichen aus der IRB und umfassen 
die IRB-Lagetypen „City“, „Cityrand“ sowie „Innenstadtrand“ (BBR 2007: 16). Die Innere Stadt stellt 
somit den urbanen Kern der jeweiligen Städte dar. Die restlichen Bereiche der Modellstädte werden 
zusammengefasst als „Äußere Stadt“ klassifiziert. Vorteil der Anlehnung an die IRB ist insbesondere 
die Verfügbarkeit von Daten und sekundärstatistischen Analysen zu den einzelnen Lagetypen. Die 
Definition der Lagetypen wurde im Rahmen des o.g. FOPS-Projekts zusätzlich mit Vertretern der 
Modellstädte im Hinblick auf die spezifischen Ziele der Primärempirie überprüft. Im Falle Hamburgs 
wurde der Bereich um die zukünftigen „Urbanisierungsgebiete“ des „Sprungs über die Elbe“ erweitert. 
Die Definitionen der Lagetypen Innere und Äußere Stadt in den Modellstädten sind im Folgenden 
kartographisch dargestellt. Für die Mittelstadt Aalen, die nicht Teil der IRB ist, konnte nicht auf eine 
bestehende Definition der Inneren Stadt zurückgegriffen werden. Hier wurde zusammen mit Vertretern 
der Stadt anhand der Kriterien geographischer Zentralität sowie Art und Maß der baulichen Nutzung 
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eine eigene Einteilung erarbeitet. In raumstruktureller Hinsicht unterscheidet sich der Lagetyp „Innere 
Stadt“ in Aalen jedoch deutlich von den gleichnamigen Gebieten in Hamburg und Leipzig. Ergebnisse 
der Primärempirie, die von der räumlichen Differenzierung abhängen, sind daher nicht per se ver-
gleichbar. 
Abbildung 3-2: Definition der Lagetypen Innere und Äußere Stadt für die Modellstadt Hamburg  
 
Quelle: Vallée et al. 2012: 47 
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Abbildung 3-3: Definition der Lagetypen Innere und Äußere Stadt für die Modellstadt Leipzig  
 
Quelle: Vallée et al. 2012: 51 
 
Abbildung 3-4: Definition der Lagetypen Innere und Äußere Stadt für die Modellstadt Aalen 
 
Quelle: Vallée et al. 2012: 55 
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Inhalte der Befragung 
Die Befragung wurde als schriftlich-postalische Befragung angelegt und umfasst vier inhaltliche  
Fragenteile mit einem Umfang von insgesamt acht Seiten im Format DIN A4. Der verwendete Frage-
bogen ist unter II im Anhang dokumentiert.  
1. Wohnstandortwahl, Suchräume und Standortwahlkriterien 
Gegenstand dieses Fragenteils ist zunächst die Erhebung von Informationen zur Wohnstandort-
wahl der Probanden bzw. ihres Haushalts, d.h. Art des Umzugs, Charakteristika und Wahrneh-
mung des vorherigen Wohnstandortes sowie Umzugsauslöser. Darüber hinaus werden hier In-
formationen zum Suchprozess bzw. den Suchräumen der Probanden abgefragt, d.h. in welchen 
Stadtvierteln die Probanden nach einer Wohnung gesucht haben, wo sie gerne wohnen würden, 
wo sie bereits gewohnt haben und wo ihre Arbeitsorte liegen. Der Schwerpunkt des Fragenteils 
ist die Messung des Konstrukts Standortpräferenzen, d.h. die Identifizierung der ausschlagge-
benden Kriterien für die Wahl des neuen Wohnstandortes, insbesondere im Hinblick auf Aspekte 
der Erreichbarkeit. Hierzu werden Einschätzungen der Wichtigkeit verschiedener Standortkrite-
rien in Form von fünfstufigen Likert-Skalen abgefragt.  
2. Eigenschaften der Haushalte bzw. Wohnstandorte und Erreichbarkeiten 
Der zweite Fragenteil dient der Abfrage von Eigenschaften der befragten Haushalte und der je-
weiligen Wohnstandorte. Es werden allgemeine Informationen wie Wohnsituation und Anzahl der 
Haushaltsmitglieder sowie die allg. Ausstattung mit Verkehrsmitteln abgefragt. Schwerpunkt ist 
jedoch die Abfrage der Erreichbarkeit verschiedener Aktivitätenstandorte am Wohnstandort mit 
verschiedenen Verkehrsmitteln. Darüber hinaus wird die Zufriedenheit der Probanden mit ver-
schiedenen Standorteigenschaften abgefragt. Hierbei werden jeweils sowohl die Situation vor als 
auch nach erfolgten Zu- oder Umzug erfasst, um Veränderungen, insbesondere der Erreichbar-
keiten, im Kontext der Wanderung analysieren zu können. 
3. Verkehrsmittelbezogene Einstellungen 
Im Rahmen dieses Befragungsblocks wird das Konstrukt verkehrsmittelbezogener Einstellungen 
der angeschriebenen Person zum Zeitpunkt der Befragung erfasst. Das hierzu verwendete Item-
set wurde durch Prof. Hunecke bereitgestellt und wurde zuvor in verschiedenen Kontexten er-
probt (Hunecke, Haustein, Grischkat, Böhler 2007). Aus den einzelnen Items in Form fünfstufiger 
Likert-Skalen wurden im Rahmen des FOPS-Projektes verschiedene Skalen zu einzelnen Aspek-
ten der Einstellungen gebildet, welche als Grundlagen für die Analysen in der vorliegenden Arbeit 
verwendet werden (Vallée et al. 2012: 124ff).  
4. Ausstattung der Haushalte mit Mobilitätswerkzeugen und Mobilitätsverhalten 
Der letzte Fragenblock erfasst Eigenschaften der einzelnen Haushaltsmitglieder. Hierzu werden 
Daten zu soziodemographischen Eigenschaften, die individuelle Verkehrsmittelverfügbarkeit so-
wie die generelle, nicht wegezweckspezifische Verkehrsmittelnutzung sowohl vor als auch nach 
dem Wohnortwechsel ermittelt. Anders als in den anderen Frageblöcken werden die genannten 
Informationen für bis zu vier Haushaltsmitglieder einzeln erhoben.  
Auf die im Einzelnen verwendeten Fragebogenitems wird detailliert im Rahmen der Analysen in den 
nachfolgenden Kapiteln eingegangen.  
Da die Befragung bestimmte Personeneigenschaften nur für die angeschriebene Person und andere 
für alle Haushaltsmitglieder ermittelt, liegen im Ergebnis zwei Datensätze vor. Zum einen der „Haus-
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haltsdatensatz“, der ausschließlich die Daten zu den Haushalten sowie die Daten zu Eigenschaften 
der jeweils angeschriebenen Personen umfasst. Zum anderen der Personendatensatz, der Daten zu 
den Eigenschaften aller erfassten Haushaltsmitglieder umfasst, sowie Daten zu den jeweiligen Haus-
halten die, soweit inhaltlich sinnvoll, auf alle Haushaltsmitglieder übertragen wurden.14 
Stichprobengröße, Stichprobenschichtung und Ausschöpfung 
Insgesamt war eine Bruttostichprobe von 8.000 Haushalten vorgesehen. Befragt wurde prinzipiell im 
gesamten Stadtgebiet der drei Modellstädte. Aus projektspezifischen Erwägungen wurde jedoch bei 
der Ziehung der Stichprobe eine einstufige Schichtung vorgenommen (siehe  
Tabelle 3-1). Ziel war es, möglichst viele Ereignisse aus dem Bereich der Inneren Stadt zu generieren, 
während die Stichprobe der Äußeren Stadt die Funktion einer Kontrollgruppe zukam. Für die Groß-
städte Hamburg und Leipzig wurden ca. 80% der Stichprobe aus dem definierten Bereich der Inneren 
Stadt (siehe oben) ausgewählt, 20% aus den Bereichen der Äußeren Stadt. In Aalen wurde aufgrund 
der Stadtgröße auf eine Schichtung der Stichprobe verzichtet. Es wurden in allen Städten sowohl 
zugezogene als auch umgezogene Haushalte befragt. Diese Gruppen sind entsprechend ihrem Anteil 
an der Grundgesamtheit repräsentiert. Um repräsentative Auswertungen über die Städte in ihrer Ge-
samtheit zu ermöglichen, wurde eine Gewichtung der Datensätze vorgenommen, welche die vorge-
nommene Schichtung der Stichprobe ausgleicht. Als Sollverteilungen wurden die Umzugsstatistiken 
der Städte15 nach Stadtbezirken herangezogen. 
Die Durchführung der Befragung erfolgte in der zweiten Hälfte des Jahres 2010. Die Ausschöpfung 
variierte von 24,5% in Aalen bis 35% in Leipzig (siehe Tabelle 3-1). Zwischen den Raumtypen Innere 
und Äußere Stadt bestehen keine signifikanten Unterschiede hinsichtlich der Ausschöpfung. Insge-
samt stehen nach Bereinigung der Rohdaten ein Haushaltsdatensatz mit Daten zu 2.513 Haushalten 
und zusätzlich ein Personendatensatz mit Daten zu 5.126 Personen der befragten Haushalte zur 
Verfügung.  
Tabelle 3-1: Stichprobengröße, Stichprobenschichtung und Ausschöpfung 
 Aalen Leipzig Hamburg Gesamt 
Bruttostichprobe 1.442 [17,1%] 3.492 [41,4%] 3.495 [41,5%] 8.429 [100%] 
Hiervon Innere Stadt 782  2.782  2.845  
Hiervon Äußere Stadt 660  710  650  
Ausschöpfung Gesamt 354 [24,5%] 1.221 [35,0%] 938 [26,8%] 2.513 [29,8%] 
Ausschöpfung Innere Stadt 198 [25,3%] 976 [35,1%] 777 [27,3%]  
Ausschöpfung Äußere Stadt 156 [23,6%] 245 [34,5%] 161 [24,7%]  
Keine Rückantwort 1.088 [75,5%] 2.271 [65,0%] 2.557 [73,2%] 5.916 [70,2%] 
Quelle: Eigene Darstellung nach Vallée et al. 2012: 60f 
  
                                                          
14
 Im Grunde handelt es sich bei dem Haushaltsdatensatz um ein auf die angeschriebenen Personen reduzierter Personendatensatz. Um 
Missverständnisse zu vermeiden, wird im Folgenden jedoch die Terminologie des FOPS-Projekts mit der Unterscheidung von Haushalts- 
und Personendatensatz beibehalten. 
15
 Im Falle Hamburgs und Leipzigs wurden die Zu- und Umzugsdaten der Innerstädtischen Raumbeobachtung (IRB) des BBSR entnommen. 
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Gewichtung der Stichprobe zum Ausgleich der Schichtung  
Die zuvor beschriebene Schichtung der Stichproben in Hamburg und Leipzig wird für die nachfolgen-
den Analysen durch verschiedene Gewichtungen ausgeglichen. Ziel ist es hierbei zum einen, Verglei-
che zwischen den beiden Lagetypen Innere und Äußere Stadt zu ermöglichen. Zum anderen sollen 
etwaige Klumpungen der Stichprobe (z.B. durch größere städtebauliche Entwicklungsmaßnahmen im 
Erhebungszeitraum oder variierende Responseraten aufgrund unterschiedlicher Bevölkerungszu-
sammensetzungen) ausgeglichen werden, sodass die Stichprobe das Zu- und Umzugsgeschehen auf 
Ebene der Stadtbezirke weitgehend repräsentativ abbildet. Entsprechend dieser Zielstellung erfolgt 
die Gewichtung auf zwei Ebenen:  
1. Ebene Lagetypen (Innere / Äußere Stadt) zum Ausgleich der intendierten Schichtung  
2. Ebene Stadtbezirke zum Ausgleich nicht intendierter, systematischer Stichproben-
verzerrungen 
In Aalen erfolgte im Gegensatz zu den beiden Großstädten keine Schichtung der Stichprobe. Hier 
wurde ausschließlich auf Ebene der Lagetypen eine Gewichtung vorgenommen, die das Ziel hat, 
Klumpungen bei der Stichprobenziehung und variierendes Antwortverhalten auszugleichen (in Analo-
gie zur Ebene der Stadtbezirke der beiden Großstädte).  
Basis der Gewichtung sind Daten zum tatsächlichen Umzugsgeschehen in den Modellstädten auf 
Basis der amtlichen Meldestatistiken (Bezugsjahr 2009). Insgesamt wurden zwei Gewichtungen, so-
wohl für den Haushalts- als auch für den Personendatensatz, ermittelt. Die Faktoren für beide Ge-
wichtungen sind im Anhang (Anhang Tabelle 7 und Anhang Tabelle 8) zusammen mit den Fallzahlen 
der Grundgesamtheit aus den Umzugsstatistiken, sowie den Stichprobengrößen der einzelnen Teilbe-
reiche dargestellt. Die Gewichte wurden für die einzelnen Städte normiert, somit liegt keine Hochrech-
nung auf die tatsächliche Grundgesamtheit der Zu- und Umzüge im Bezugszeitraum vor.  
Charakteristika der Gesamtstichprobe und Stichprobeneffekte 
Im Folgenden werden zunächst die für die folgenden Analysen zu beachtenden Stichprobeneffekte 
beschrieben, die nicht durch entsprechende Gewichtungen ausgeglichen werden konnten. Aufgrund 
der Grundgesamtheit der Empirie, bestehend aus Zu- und Umzüglern, weist die Stichprobe zudem 
Eigenschaften auf, die bei den späteren Analysen und insbesondere Vergleichen mit Daten auf Basis 
bevölkerungsrepräsentativer Erhebungen berücksichtigt werden müssen. Im Folgenden werden die 
spezifischen Eigenschaften hinsichtlich der Gesamtstichprobe beschrieben.  
Verhältnis von Zu- und Umzüglern  
Die Grundgesamtheit der Empirie besteht sowohl aus Zu- als auch Umzüglern. Erstere sind in der IRB 
definiert als Wanderungen über Stadtgrenzen, wohingegen Umzüge Wanderungen sind, die innerhalb 
der administrativen Grenzen einer Stadt vollzogen werden. Im Rahmen der Primärempirie wurden 
bewusst beide Gruppen befragt, da, wie unter 2.1 gezeigt, sowohl der Zuzug in Städte als auch das 
Verbleiben in einem städtischen Umfeld im Rahmen eines Umzugs Ausdruck von Reurbanisierung 
sind. Der Anteil von Zu- und Umzüglern in der Stichprobe resultiert sowohl aus der jeweiligen Stich-
probenziehung der beteiligten statistischen Ämter als auch der unterschiedlichen Rücklaufquoten in 
den beiden Gruppen. Hieraus resultieren im Vergleich zur Grundgesamtheit z.T. deutliche Abwei-
chungen der Anteile von Zu- und Umzüglern (siehe Tabelle 3-2).  
In der Leipziger Teilstichprobe stimmt das Verhältnis von Zu- und Umzüglern recht gut mit dem in den 
IRB-Daten überein, während in Hamburg Umzügler stark überrepräsentiert sind. Auch in Aalen kommt 
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es zu deutlichen Abweichungen, wobei hier die Zuzügler überrepräsentiert sind. In beiden Fällen 
können die Abweichungen nicht eindeutig der Stichprobenziehung oder dem Antwortverhalten zuge-
schrieben werden, da das Merkmal Zu- oder Umzügler nicht Bestandteil des Stichprobendatensatzes 
war. Auf einen Ausgleich der festgestellten Schiefe durch eine weitere Gewichtungsebene wurde 
aufgrund zu geringer Fallzahlen für die so entstehenden Stichprobensegmente bewusst verzichtet.  
Tabelle 3-2: Zu- und Umzüge: Vergleich zwischen Erhebung und Sekundärstatistik 
Wanderungstyp [%] Aalen  Leipzig Hamburg  
Zuzüge: Erhebung (Umzugsstatistik) 67% (59%) 28% (32%) 30% (46%) 
Umzüge: Erhebung (Umzugsstatistik) 33% (41%) 72% (68%) 70% (54%) 
Quelle: Eigene Darstellung nach Vallée et al. 2012:64 
Die Frage, ob jemand zu- oder umgezogen, ist jedoch relevant für die nachfolgenden Analysen. Zum 
einen kann davon ausgegangen werden, dass sich das Suchverhalten von Zu- und Umzüglern auf-
grund unterschiedlicher Ortskenntnisse sowie Zeitbudgets unterscheidet. Hierdurch sind u.a. Einflüsse 
auf die unter 5.1 vorgenommene Segmentierung zu erwarten. Zum anderen sind bei Zuzüglern auf-
grund der Notwendigkeit der aktionsräumlichen Neuorientierung am neuen Wohnort stärkere Verän-
derungen des Mobilitätsverhaltens als bei Umzüglern zu erwarten, bei denen sich die raumstrukturel-
len Rahmenbedingungen des (Verkehrs-)handelns tendenziell weniger stark ändern16. Vor diesem 
Hintergrund ist bei Vergleichen zwischen verschiedenen Teilstichproben insbesondere hinsichtlich der 
Veränderung der Verkehrsmittelwahl die Gruppenzusammensetzung zu kontrollieren.  
Zusammensetzung der Stichprobe nach Haushaltstypen 
Ein weiteres Charakteristikum der Stichprobe im Zusammenhang mit der spezifischen Grundgesamt-
heit aus Zu- und Umzüglern ist der hohe Anteil jüngerer Personen bzw. „jüngerer Haushaltstypen“. 
Bedingt durch die höhere Wanderungsquote jüngerer Personen (18 bis 30 Jahre) (z.B. BBSR 2012: 
3ff), sind jüngere Personen, und folglich auch die in dieser Gruppe überproportional vertretenen 
Haushaltstypen, in der Stichprobe der Primärempirie überrepräsentiert. Der Vergleich der Häufigkei-
ten der differenzierten Haushaltstypen der vorliegenden Stichprobe mit den für Deutschland repräsen-
tativen Ergebnissen der MiD 2008 verdeutlicht dies17 (Abbildung 3-5).  
Es wird deutlich, dass insbesondere junge Singlehaushalte, junge Paarhaushalte ohne Kinder sowie 
Familien in der Expansionsphase mit insgesamt 44% im Vergleich zum Bundesdurchschnitt (10,5%) 
deutlich überrepräsentiert sind. Dahingegen sind die Anteile von Familien in der Konsolidierungs- oder 
Schrumpfungsphase sowie insbesondere Seniorenhaushalte in der Stichprobe geringer vertreten als 
im Bundesdurchschnitt. In der Stichprobe dominieren somit Haushalte von Personen in frühen, „dy-
namischen“ Lebensphasen, in denen Umbrüche wie der Auszug aus dem elterlichen Haushalt (Jun-
ge), das Zusammenziehen von Partnern (Junge Paare ohne Kind) oder die Geburt von Kindern (Paa-
re mit Kindern in der Expansionsphase) und ihre Auswirkungen auf die Wohnbedürfnisse häufiger 
einen Wechsel des Wohnraums nach sich ziehen als in späteren Lebensphasen.  
  
                                                          
16
 Im Rahmen von Zuzügen ändert sich der raumstrukturelle Kontext des individuellen (Verkehrs-)Handelns.  Im Sinne einer „Umbruchsitua-
tion“ müssen sich Zuzügler folglich aktionsräumlich neu orientieren und ihre Routinen, z.B. hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl, den verän-
derten Rahmenbedingungen anpassen. Bei Umzügen in die Nähe des alten Wohnorts können hingegen alte Routinen im Wesentlichen 
beibehalten werden. Verschieden Studien haben gezeigt, dass die Wahrscheinlichkeit einer Veränderung des Mobilitätsverhaltens in Um-
bruchsituationen besonders hoch ist (Bamberg, Langweg 2008).  
17
 Die Daten der MiD 2008 Gesamtstichprobe dienen in diesem Zusammenhang zur Veranschaulichung der bundesweit durchschnittlichen 
Verteilung der Haushaltstypen. Die Unterschiede der Anteile verschiedener Haushaltstypen in den beiden Erhebungen resultieren nicht 
ausschließlich aus der spezifischen Grundgesamtheit der Befragung im vorliegenden Projekt, sondern auch aus den generellen Unter-
schieden der Anteile von Haushaltstypen in verschiedenen Raumtypen. 
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Abbildung 3-5: Anteil der Haushaltstypen in Modellstädten, Gesamtstichprobe und MID 2008 
 
Quelle: Eigene Analyse und Darstellung (analog zu Vallée et al. 2012: 79 jedoch auf Basis eines neu gewichte-
ten Datensatzes) 
Einflüsse der Lebensphase zeigen sich auch bei einem Vergleich der Anteile verschiedener Haus-
haltstypen an den Teilstichproben „Zuzügler“ (Zuzug über die Stadtgrenze) und „Umzügler“ (Umzug 
innerhalb der Stadt) (Abbildung 3-6). Es wird deutlich, dass Zuzüge generell von jungen Haushaltsty-
pen geprägt sind. Insbesondere die Jungen Singles sowie Paarhaushalte ohne Kinder sind in der 
Stichprobe bei den Zuzügen deutlich öfter vertreten als bei den Umzügen. Dies kann plausibel als 
Effekt der Bildungswanderung interpretiert werden. Dahingegen sind in der Gruppe der Umzügler 
Paarhaushalte mit Kindern (und hierbei insbesondere jüngere Familien in der Expansionsphase) deut-
lich überrepräsentiert. Ursache des Wohnortwechsels ist hier offensichtlich die Anpassung der Woh-
nung und ggf. auch des Wohnumfelds an die durch die Familiengründung veränderten Wohnbedürf-
nisse.   
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Abbildung 3-6: Haushaltstypen nach Wanderungsart  
 
Quelle: Eigene Analyse und Darstellung (analog zu Vallée et al. 2012: 80 jedoch auf Basis eines neu gewichte-
ten Datensatzes) 
Die spezifische Zusammensetzung der Stichprobe hinsichtlich Altersgruppen bzw. Haushaltstypen 
müssen bei den nachfolgenden Analysen und insbesondere bei Vergleichen mit bevölkerungsreprä-
sentativen Befunden beachtet werden.  
3.3.2 Sekundär-statistische Grundlagen 
Neben der zuvor beschriebenen Primärempirie werden für die Analysen die folgenden sekundär-
statistische Daten verwendet. 
Innerstädtische Raumbeobachtung (IRB) 
Die in Kooperation von BBSR und den teilnehmenden Städten gepflegte IRB enthält Daten zu ver-
schiedensten Themenbereichen aus insgesamt 49 Teilnehmerstädten (BBR 2007). Die Daten liegen 
hierbei kleinräumig differenziert auf Ebene von Stadtvierteln vor. Zudem werden verschiedenen Lage-
typen definiert, und eine Zuordnung der Stadtviertel zu diesen vorgenommen. Wie zuvor beschrieben, 
basieren die in der vorliegenden Arbeit genutzten Lagetypen Innere und Äußere Stadt auf den IRB-
Lagetypen. Darüber hinaus wurden die Daten der IRB insbesondere als Grundlage für die Ermittlung 
der verschiedenen Gewichtungsfaktoren genutzt.  
Mobilität in Deutschland 2008 (MiD 2008) 
Die im Auftrag des im Auftrag des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
(BMVBS) erhobene MID 2008 enthält Querschnittsdaten zu einem breiten Spektrum an Themen der 
Mobilität mit dem Bezugsjahr 2008 (INFAS, DLR 2010). Als für Deutschland maßgebliche Quelle für 
bevölkerungsrepräsentative Mobilitätsdaten wurden die Datensätze der MiD 2008 im Rahmen der 
folgenden Analysen für Referenzauswertungen genutzt. Darüber hinaus ist der Wegedatensatz insbe-
sondere Basis für die Generierung des unter 5.4.3 genutzten „abgeleiteten Modal Splits“.  
Darüber hinaus wurden im Rahmen der Analysen verschiedene weitere statistische Daten aus der 
Städtestatistik der beteiligten Modellstädte sowie der allgemeinen amtlichen Statistik verwendet, auf 
die im jeweiligen Kontext verwiesen wird.  
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4 Determinanten der Standort- und Verkehrsmittelwahl – Modelle zum 
Nachweis von Effekten residenzieller Selbstselektion 
Ziel der Analysen im folgenden Kapitel ist die Suche nach Indizien für Effekte residenzieller Selbstse-
lektion aufgrund verkehrsmittelbezogener Standortpräferenzen. Hierbei werden die unter 3.1 formu-
lierten Hypothesen zum Themenbereich 1 „Reurbanisierung und Selbstselektion“ überprüft (Hypothe-
sen H1.1 - H1.6).  
Im Rahmen der methodischen Vorbemerkungen werden im Folgenden zunächst der Untersuchungs-
ansatz sowie der für die nachfolgenden Analysen angewendete generelle Modellansatz (4.1.1), die für 
die Ergebnisinterpretation genutzten Kennzahlen (4.1.2) sowie die technische Implementierung der 
Modelle erläutert (4.1.3). Im Anschluss hieran werden unter 4.2 die Hypothesen H1.1 bis H1.4. zur 
Bedeutung der Erreichbarkeit bei der Standortwahl im Rahmen von Standortwahlmodellen überprüft. 
Im zweiten Schritt erfolgt unter 4.2 die Analyse der Effekte von Standortpräferenzen auf die Ver-
kehrsmittelwahl und somit die Überprüfung der Hypothesen H1.5 und H1.6.  
4.1 Methodische Vorbemerkungen 
4.1.1 Untersuchungsansatz  
Wie zuvor unter 3.2.1 beschrieben, erfolgt der Nachweis von Effekten residenzieller Selbstselektion in 
zwei aufeinanderfolgenden Schritten. Die in Abbildung 3-1 dargestellten Zusammenhänge im Rahmen 
von Selbstselektionsprozessen werden die beiden Teilbereiche Wohnstandortwahl und Verkehrsmit-
telwahl aufgeteilt.  
1. Im Bereich Wohnstandortwahl (4.2) wird untersucht inwieweit verkehrliche Aspekte bzw. Er-
reichbarkeitsaspekte einen Einfluss auf die Standortwahl Innenstadt ausüben und somit 
überhaupt vom Vorliegen verkehrlich motivierten residenzieller Selbstselektion ausgegangen 
werden kann (Überprüfung Hypothesen H1.1 bis H1.4).  
2. Im Teilbereich Verkehrsmittelwahl erfolgt die Analyse der Effekte von Selbstselektion auf die 
eigentliche Verkehrsmittelwahl (Überprüfung Hypothesen H1.5 und H1.6). Die entsprechen-
den multivariaten Analysen werden nachfolgend unter 4.2 beschrieben.   
Sowohl Standort- als auch Verkehrsmittelwahl gehören zu einem Typ alltäglicher Wahlentscheidun-
gen in denen eine Auswahl aus einer Anzahl von Möglichkeiten (Wohnstandorten, Verkehrsmitteln) 
getroffen wird. Aus einer begrenzten Anzahl klar voneinander unterscheidbarer Alternativen wird hier-
bei eine Alternative ausgewählt. Somit können beide Prozesse als „diskrete Entscheidungen“ (discrete 
choice) bezeichnet werden (McFadden 1977: 4, Schwanen, Mokhtarian 2007: 183). Die Abbildung 
dieses Typs von Wahlentscheidung erfolgt üblicherweise in Form diskreter Entscheidungsmodelle 
(discrete choice models), welche insbesondere im Bereich der Verkehrsnachfragemodellierung z.B. in 
Form des Logitmodells seit Langem etabliert sind (Ben-Akiva, Lerman 1985: 3, Maier, Weiss 1990: 4). 
Grundlage der Analysen dieses Kapitels sind dementsprechend verschiedene logistische Regressi-
onsmodelle. Die nachfolgend skizzierten Grundlagen diskreter Entscheidungsmodelle basieren auf 
den Ausführungen von Ben-Akiva und Lerman (1985) sowie Maier und Weiss (1990). 
Eine wesentliche Grundannahme diskreter Entscheidungsmodelle ist, dass jeweils die Alternative mit 
dem größtmöglichen Nutzen für den Entscheider ausgewählt wird (Nutzenmaximierung). Dement-
sprechend zieht ein Individuum n die Alternative i vor, wenn ihr Nutzen 𝑈𝑖𝑛 für die Person größer ist 
als der Nutzen 𝑈𝑖′𝑛 aller anderen Alternativen 𝑖
′: 
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𝑈𝑖𝑛 ≥  𝑈𝑖′𝑛 , ∀𝑖
′   (Formel 4-1) 
Vor dem Hintergrund der Unsicherheit durch die Komplexität menschlichen Verhaltens sowie unvoll-
ständiger Information, welche eine vollständige Erfassung der relevanten Einflussfaktoren unrealis-
tisch macht, wird diese deterministische Sicht im Konzept des Zufallsnutzens um stochastische Nut-
zenkomponenten erweitert. Somit ergibt sich der Nutzen 𝑈𝑖𝑛 aus 
𝑈𝑖𝑛 =  𝑉𝑖𝑛 + 𝜀𝑖𝑛   (Formel 4-2) 
Hierbei stellt 𝑉𝑖𝑛 die deterministische (bzw. systematische) Nutzenkomponente und 𝜀𝑖𝑛 die stochasti-
sche Nutzenkomponente (bzw. Störterm) dar. Die systematische Komponente kann dabei als Vektor 
𝑉𝑖𝑛 = 𝑓(𝛽, 𝑥𝑖𝑛) bestehend aus einem Vektor zu schätzender Parameter 𝛽 sowie einem Vektor von 
entscheidungsbeeinflussenden Attributen 𝑥𝑖𝑛 aufgefasst werden. Dabei ist 𝑥𝑖𝑛 ein Attributvektor der 
sowohl die Eigenschaften der Person als auch die Eigenschaften der zur Auswahl stehenden Alterna-
tiven beinhalten kann (Ben-Akiva, Lerman 1985: 62). In der Regel wird hierbei unterstellt / angenom-
men, dass die deterministischen Nutzen aus einer Linearkombination der Attribute erzeugt werden. 
Somit ergibt sich die deterministische Nutzenkomponente aus 
𝑉𝑖𝑛 =  𝛽0𝑖𝑛 +  ∑ 𝛽𝑘𝑖𝑛 𝑥𝑘𝑖𝑛𝑘   (Formel 4-3) 
und der Gesamtnutzen folglich aus  
𝑈𝑖𝑛 =  𝛽0𝑖𝑛 +  ∑ 𝛽𝑘𝑖𝑛  𝑥𝑘𝑖𝑛𝑘 + 𝜀𝑖𝑛    (Formel 4-4) 
mit einer Konstante 𝛽0 sowie den zu schätzenden Parametern 𝛽 der Variablen 𝑥, welche die Person 
sowie die Alternativen beschreiben.  
Ein diskretes Entscheidungsmodell schätzt nun die Wahrscheinlichkeit 𝑃 der Wahl jeder Alternative 
aus der Menge der Alternativen auf Basis einer bestimmten Wahrscheinlichkeitsfunktion (𝑃𝑟𝑜𝑏):  
𝑃𝑛(𝑖) = 𝑃𝑟𝑜𝑏(𝑈𝑖𝑛 + 𝜀𝑖𝑛 ≥ 𝑈𝑖′𝑛 + 𝜀𝑖′𝑛; ∀𝑖
′ ∈ 𝐼𝑛)  (Formel 4-5) 
Eines des bekanntesten und sehr häufig verwendeten diskretes Entscheidungsmodells ist das soge-
nannte Logit-Modell (McFadden 1974). Im Rahmen des Logitmodells wird die Auswahlwahrschein-
lichkeit auf Basis der logistischen Funktion geschätzt, weswegen entsprechende Modelle auch als 
logistische Regressionsansätze bezeichnet werden können. Eine zentrale Annahme des Logit Modells 
ist, dass die Störterme identisch und unabhängig gumbel- bzw. standard-extremwert-verteilt sind. 
Hierdurch wird ein pragmatischer Umgang mit den Störtermen ermöglicht und in der Folge Erleichte-
rungen für die Implementierung insbesondere von Prognosemodellen erreicht (Ben-Akiva, Bierlaire 
2003: 9ff).  
Für den für die vorliegende Arbeit relevanten binären Fall, d.h. die Entscheidung, ob eine Alternative i 
gewählt (i=1) oder nicht gewählt wird (i=0), ergibt sich die Auswahlwahrscheinlichkeit für den Fall i=1 
aus  
𝑃𝑛(𝑖 = 1) =
𝑒𝑈𝑖𝑛
1+𝑒
𝑈
𝑖′𝑛
  bzw. 𝑃𝑛(𝑖 = 1) =
1
1+𝑒
−𝑈
𝑖′𝑛
  (Formel 4-6) 
In Logitmodellen bzw. logistischen Regressionsansätzen wird folglich die Eintrittswahrscheinlichkeit 
der Entscheidung für eine bestimmte Alternative bzw. die Eintrittswahrscheinlichkeit der einzelnen 
Ausprägungen einer kategorialen Abhängigen geschätzt. Die Unabhängigen Variablen werden hierbei 
wie zuvor beschrieben zunächst linear zum Nutzen 𝑈𝑖𝑛 i.S. einer nicht messbaren latenten „aggre-
gierten Einflussstärke“ oder auch „Logit“ (Backhaus et al. 2006: 431) der Unabhängigen zusammen-
gefasst. Über die logistische Funktion wird sodann die Verbindung des (latenten) Nutzens 𝑈𝑖𝑛 mit der 
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Eintrittswahrscheinlichkeit 𝑃𝑛(𝑖) hergestellt. Als wesentliche Modellprämissen werden somit einer-
seits ein nicht-linearer Zusammenhang zwischen den Unabhängigen und der Ausprägung der Abhän-
gigen unterstellt und andererseits ein linearer Zusammenhang zwischen den einzelnen Unabhängigen 
und der aggregierten Einflussstärke bzw. des Nutzens 𝑈𝑖𝑛 angenommen. Die generellen Zusammen-
hänge zwischen den Betrachtungsgrößen einer logistischen Regression lassen sich nach Backhaus et 
al. (2006: 434) folgendermaßen darstellen: 
Abbildung 4-1: Zusammenhänge zwischen den Beobachtungsgrößen in der logistischen Regression  
  
  
 
 
Quelle: Eigene Darstellung, modifiziert nach Backhaus et al. 2006: 434 
Im Zusammenhang mit Formel 4-3 wird deutlich, dass  𝑈 somit über die Konstante 𝛽0 die Lage und 
über die Regressionskoeffizienten (oder auch Logitkoeffizienten)  𝛽 den Verlauf der logistischen 
Funktion bestimmt. Aufgrund des Verlaufs der logistischen Funktion folgt, dass die einzelnen Unab-
hängigen 𝑥 erstens indirekt über die exponierte aggregierte Einflussstärke 𝑈 und zweitens nicht linear 
über die logistische Funktion auf die Ausprägung der Abhängigen wirken. Eine konstante Verände-
rung der einzelnen 𝑥 wirkt im Verlauf der Funktion, in Abhängigkeit des Startwerts, in unterschiedli-
cher Stärke auf die Eintrittswahrscheinlichkeiten. Darüber hinaus folgt, dass die einzelnen Regressi-
onskoeffizienten 𝛽 nicht unmittelbar miteinander vergleichbar sind (Backhaus et al. 2006: 439). Hie-
raus ergeben sich Probleme bei der Interpretation der Schätzergebnisse, da die Regressionskoeffi-
zienten zuverlässig nur Aufschluss über die Wirkrichtung des Einflusses einer Unabhängigen geben 
können. Eine Lösungsmöglichkeit besteht in der Exponierung der Regressionskoeffizienten (𝑒𝛽) zu 
sog. Effektkoeffizienten, wodurch der Einfluss (oder Effekt) einzelner Unabhängiger auf das Chancen-
verhältnis des Eintritts einer Ausprägung der Abhängigen interpretiert werden kann (Näheres zu den 
im Rahmen dieser Arbeit verwendeten Parametern unter 4.1.2).  
Die Schätzung der Modellparameter erfolgt bei der logistischen Regression zumeist nach der Maxi-
mum-Likelihood-Methode (ML). Im Rahmen des ML-Schätzverfahrens werden die Parameter be-
stimmt, mit denen die Wahrscheinlichkeit die beobachteten Daten zu reproduzieren, maximiert wird. 
Gesucht wird folglich nach optimalen Schätzwerten (maximum likelihood estimators), welche die Like-
lihoodfunktion maximieren (Urban 1993: 55). Die Maximierung erfolgt hierbei iterativ, meist auf Basis 
des Newton-Raphson-Algorithmus (Backhaus et al. 2005: 437). Im Zuge des Verfahrens gilt es die 
folgende Likelihood-Funktion zu maximieren:  
𝐿 = ∏ (
1
1+𝑒−𝑈𝑛
)
𝑖𝑛
𝑁
𝑛=1 (
1
1+𝑒−𝑈𝑛
)
1−𝑖𝑛
  (Formel 4-7) 
Vereinfachend wird anstatt dessen unter Nutzung des Logarithmus Naturalis meist die sog. LogLike-
lihood-Funktion (LL) verwendet (Urban 1993: 56):  
𝐿𝐿 =  ∑ [𝑖𝑛 𝑙𝑛 (
1
1+𝑒−𝑈𝑖
)]𝑁𝑛=1 + [(1 − 𝑖𝑘) 𝑙𝑛 (
1
1+𝑒−𝑈𝑖
)]  (Formel 4-8) 
Die nach der ML-Methode geschätzten Parameter weisen verschiedene asymptotische Eigenschaften 
auf, deren statistische Implikationen bei der Konstruktion von Modellen (insbesondere hinsichtlich der 
lineare 
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zugrunde liegenden Daten) und der Interpretation der Ergebnisse beachtet werden müssen. Laut 
Mayerl, Urban (2010: 8, analog auch Maier, Weiss 1990: 60ff) sind ML-Schätzer 
1. „asymptotisch konsistent“: Größere der Schätzung zugrunde liegende Stichproben führen zu 
besseren Schätzern 
2. „asymptotisch effizient“: Die Varianz von vielfach wiederholten Schätzungen ist mit anderen 
Schätzverfahren nicht zu unterbieten 
3. „asymptotisch normalverteilt“: Signifikanz-Tests zur Beurteilung der Schätzer können ange-
wendet werden 
Da asymptotische Eigenschaften nicht überprüft, sondern nur vor dem Hintergrund genügend großer 
Stichprobenumfänge angenommen werden können (Mayerl, Urban 2010: 8), wird im Folgenden bei 
der Beschreibung der einzelnen Modellansätze insbesondere auf die Problematik der Stichproben-
größe eingegangen.   
4.1.2 Evaluierung von Modellgüten und -ergebnissen 
Zur Beurteilung der Modellgüte bzw. der Qualität der Modellergebnisse werden in der Literatur je nach 
Untersuchungsgegenstand bzw. –ziel zahlreiche Gütekriterien diskutiert (z.B. Backhaus et al. 2006: 
445ff, Menard 2002: 17ff, Urban 1993: 57ff, Maier, Weiss 1990: 87ff). Vor dem Hintergrund der Spezi-
fika der vorliegenden Untersuchung wurden geeignete Methoden für die Beurteilung der Bereiche 
Modellgültigkeit, Modellrelevanz sowie der einzelnen Regressoren ausgewählt. Diese werden im 
Folgenden kurz erläutert. 
Beurteilung der Modellgültigkeit 
Bevor einzelne Ergebnisse der Modellrechnungen beurteilt werden, muss grundlegend geprüft wer-
den, inwieweit die Modelle geeignet sind, die zugrundeliegenden Daten zu reproduzieren. Hierbei geht 
es insbesondere um die Aufdeckung von gravierenden Fehlspezifikationen wie etwa der Verzerrungen 
der Parameterschätzer dadurch, dass inhaltlich relevante Regressoren nicht in ein Modell einbezogen 
werden (omitted-variable-error) (Baltes-Götz 2008: 19). Für diese grundlegende Beurteilung der Quali-
tät von Modellen werden verschiedene sog. „goodness-of-fit Statistiken“ vorgeschlagen, deren An-
wendung sich insbesondere nach der Art der verwendeten Daten richtet. Da den nachfolgend be-
schriebenen Modellen Individualdaten zugrunde liegen wird zur Beurteilung der Modellgültigkeit der 
Hosmer-Lemeshow-Test verwendet (Hosmer, Lemeshow 2000: 147ff). Dieser Test vergleicht prog-
nostizierte mit beobachteten Ausprägungen der Unabhängigen und testet die Nullhypothese, dass 
deren Differenz gleich Null ist (Backhaus et al. 2006: 454).  
Neben der Prüfung der Modelle auf eine generelle Fehlspezifikation wird auf Basis der Analyse von 
Ausreißern zudem untersucht, ob es „lokale“ Anpassungsschwächen des Modells im Hinblick auf 
einzelne Teilstichproben geben könnte. Basis dieser Ausreißerdiagnostik ist die Analyse von individu-
ellen Residuen (RESID), welche die fallbezogene Abweichung von beobachteter Gruppenzugehörig-
keit und im Modell geschätzter Zugehörigkeitswahrscheinlichkeit darstellen (RESIDk = yk – pk(y) 
(Backhaus et al. 2006: 457)). Ab Werten > 0,5 wird hierbei von Ausreißern ausgegangen. In der vor-
liegenden Untersuchung wurden auf Basis der in SPSS generierten gewichteten „Standardresiduen - 
ZRESID“ alle Fälle mit entsprechenden Werten ausgegeben. Neben der Häufigkeit von Ausreißern 
wurde hierbei insbesondere geprüft, inwieweit sich die Ausreißer bestimmten Gruppen bzw. Teilstich-
proben zuordnen lassen, für die in diesem Fall eine lokale Anpassungsschwäche zu konstatieren 
wäre. In diesem Fall wären entweder das Modell anzupassen oder die Ausreißergruppen bzw. die 
entsprechenden Teilstichproben auszuschließen. 
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Beurteilung der Modellrelevanz 
Zentral im Hinblick auf die Relevanz des gewählten Regressionsansatzes ist die Frage danach, wie 
gut die einbezogenen Regressoren die Varianz der abhängigen Variable erklären können (Gesamtfit). 
Während die Prüfung der Modellgültigkeit grundlegende Bedeutung für die Anwendbarkeit eines ge-
wählten (logistischen) Regressionsansatzes hat, bezieht sich die Prüfung der Modellrelevanz auf die 
Frage nach der Qualität desselben (Ermöglicht die Kenntnis der Regressoren eine bessere Prognose 
der Abhängigen? Wenn ja, wie viel besser?). Hierzu werden in der Literatur verschiedenste Gütekrite-
rien vorgeschlagen (Backhaus et al. 2006: 445). Die in der vorliegenden Untersuchung angewendeten 
Kriterien werden im Folgenden hinsichtlich ihres Erklärungsgehalts sowie ihrer Methodik kurz be-
schrieben.  
Grundlegend für die Frage, inwieweit die verwendeten Regressoren zur Varianzaufklärung bzw. dem 
Gesamtfit eines Modells beitragen, sind Gütemaße auf Basis der für die logistische Regression zent-
rale LogLikelihood-Funktion (LL). Wie oben beschrieben wird zur Schätzung der Koeffizienten in logis-
tischen Regressionsmodellen die Maximum-Likelihood-Methode angewendet bzw. eine logarithmierte 
Likelihood (LogLikelihood, LL) berechnet. Auf dieser Basis wird geprüft bei welcher Ausprägung der 
Schätzer die beobachteten Daten am besten reproduziert werden. Zentrale Prüfgröße für die Anpas-
sung eines Modells ist hierbei die Devianz, welche als mit -2 multiplizierte LL definiert ist (Backhaus et 
al. 2006: 446). Die Devianz beschreibt die Abweichung des Modells von einer perfekten Anpassung 
(in einem perfekten Modell ist die Devianz gleich Null). Sie ist annähernd Chi-Quadrat verteilt und 
ermöglicht somit aussagekräftige Tests zur Modellgüte. Um grundlegend die Signifikanz der Modelle 
zu prüfen, wird in der vorliegenden Untersuchung der Likelihood-Ratio-Test (LR Test) angewendet 
(dieser wird von SPSS 21 unter dem Namen „Omnibus-Tests der Modellkoeffizienten“ ausgegeben). 
Der LR-Test vergleicht die Devianz des vollständigen mit der eines auf die Konstante reduzierten 
Nullmodells und testet die Hypothese, dass alle Koeffizienten gleich Null bzw. alle Koeffizienten un-
gleich Null sind („globale Nullhypothese“) (Backhaus et al. 2006: 447). Somit wird geprüft, in welchem 
Maße sich die Vorhersagegenauigkeit durch die Unabhängigen im Modell verbessert und ob diese 
Verbesserung nicht nur zufällig ist. Wünschenswert ist ein möglichst hoher Chi Quadrat-Wert sowie 
ein Signifikanzniveau < ,05 (Backhaus et al. 2006: 456). Der LR-Test eignet sich somit „zum Vergleich 
verschiedener Modelle, die in einer bestimmten Spezialisierungs- bzw. Generalisierungsbeziehung 
zueinander stehen“ (Baltes-Götz 2008: 33), d.h. insbesondere auch zum Vergleich innerhalb eines 
Regressionsansatzes zwischen einem reduzierten und einem vollständigen Modell.  
Vor dem Hintergrund der Fragestellungen der Untersuchung ist neben der Signifikanz der Modelle 
jedoch insbesondere der Vergleich der Güte zwischen verschiedenen Modellen wichtig. Hierzu wer-
den üblicherweise verschiedene Bestimmtheitsmaße oder Pseudo-R-Quadrat-Statistiken herangezo-
gen. Diese basieren ebenfalls auf dem Vergleich der Devianz von Nullmodell und vollständigem Mo-
dell und stellen ein Maß für die erreichte Verbesserung des Schätzerfolgs durch die verwendeten 
Unabhängigen dar (Mayerl, Urban 2010: 24; Backhaus et al. 2006: 448). In der Literatur werden ver-
schiedene Bestimmtheitsmaße vorgeschlagen. Im Rahmen dieser Arbeit wird das R-Quadrat von 
Nagelkerke verwendet, welches auf Basis der Likelihoods gebildet wird und den Vorteil hat, dass es 
an den Fallzahlen der Stichprobe gewichtet wird und anders als z.B. McFadden R Quadrat auch Wer-
te von 1 erreichen kann. In der Literatur werden Nagelkerke R-Quadrat-Werte > 0.2 als akzeptabel, 
>0,4 als gut und > 0,5 als sehr gut bezeichnet (Backhaus et al. 2006: 456).  
Anhand des Verfahrens zur Ermittlung der Pseudo-R-Quadrat Statistiken wird deutlich, dass diese wie 
der LR-Test ein „modell-relatives Gütemaß“ (Mayerl, Urban 2010: 24) darstellen und somit keine di-
rekten Vergleiche zwischen Modellen ermöglichen, wie es auf Basis der gleichnamigen Determinati-
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onskoeffizienten linearer Regressionsansätze möglich ist. Zum Vergleich der Güte zwischen Modellen 
wird in der vorliegenden Untersuchung die Veränderung der Pseudo-R-Quadrat Statistik zwischen 
den Stufen der hierarchischen Modelle herangezogen. D.h. es wird Verbesserung des Schätzerfolgs 
z.B. durch die Hinzunahme von Variablen zu Standortpräferenzen gegenüber einem Modell nur mit 
räumlichen und soziodemographischen Variablen mit der Verbesserung des Schätzerfolgs durch 
Hinzunahme von Variablen zu Einstellungen zum selben Basismodell verglichen. Auf die gleiche Art 
und Weise wird in der vorliegenden Arbeit auch der Beitrag einzelner Regressorengruppen (z.B. Vari-
ablen zu Standortpräferenzen) zur Verbesserung des Schätzerfolgs ermittelt, um den Erklärungsge-
halt verschiedener Konstrukte zu vergleichen. Auf die Güte der verwendeten Modelle wird nachfol-
gend im Rahmen der Dokumentation der Ergebnisse detailliert eingegangen.  
Ergänzend wird die Modellrelevanz auch anhand von Analysen der Klassifikationsergebnisse über-
prüft. Hierzu werden neben der eingangs erläuterten grundlegenden Hosmer-Lemeshow-Goodness-
of-Fit Statistik die von SPSS 21 ausgegebenen Klassifikationstabellen herangezogen. Hierbei werden 
die auf Basis des Regressionsansatzes geschätzten Gruppenzugehörigkeiten der einzelnen beobach-
teten Fälle (die Zuordnung erfolgt auf Basis des geschätzten P-Werts sowie eines Trennwerts, übli-
cherweise 0,5) anhand tatsächlichen Gruppenzugehörigkeit in „richtig“ und „falsch“ geschätzte Ergeb-
nisse klassifiziert. Anhand der erzielten „Trefferquote“ kann die Genauigkeit des vollständigen Re-
gressionsansatzes gegenüber der des Nullmodells verglichen werden. 
Beurteilung der einzelnen Regressoren 
Vor dem Hintergrund der zugrunde liegenden Fragestellungen ist es notwendig, die Relevanz sowie 
Richtung und Stärke des Einflusses der einzelnen Regressoren auf das Schätzergebnis zu beurteilen. 
Hierzu werden die zuvor beschriebenen Regressionskoeffizienten (𝛽 oder b) sowie Effektkoeffizienten 
(𝑒𝛽 oder Exp (B)) sowie deren Signifikanz herangezogen.  
Die Regressionskoeffizienten geben Aufschluss über Einflussrichtung und –stärke der einzelnen Re-
gressoren auf die Logits. Während das Vorzeichen von b eindeutig die Richtung des Einflusses an-
zeigt, ist die vergleichende Einschätzung der Einflussstärke von b durch die oben beschriebene Funk-
tionsweise der LR schwierig, da der Einfluss von Veränderungen der Regressoren auf die Eintritts-
wahrscheinlichkeit der Abhängigen aufgrund ihrer logistischen Verknüpfung weder linear noch additiv 
ist (Backhaus et al. 2006: 439ff). Zum einen wirken Veränderungen der Regressoren in verschiedenen 
Bereichen der Log-Funktion unterschiedlich, zum anderen sind die ausgegebenen Regressionskoeffi-
zienten unstandardisiert und werden von der Skalierung des zugrunde liegenden Regressors beein-
flusst. Eine Standardisierung von b ist aufgrund der Spezifika der logistischen Regression problema-
tisch, u.a. ist die Standardabweichung der Logits, die für eine Standardisierung analog zur linearen 
Regression herangezogen werden könnte, nicht bekannt, da diese nicht gemessen werden (Mayerl, 
Urban 2010: 16). In der Literatur werden verschiedene methodische Ansätze für eine Standardisie-
rung vorgeschlagen (Menard 2002: 46). In der vorliegenden Untersuchung wird diesbezüglich die 
folgenden Vorgehensweise angewendet: Zum einen eine Standardisierung metrischer Variablen vor 
der Analyse zur Vereinheitlichung der Skalierung (Tabachnick, Fidell 2007: 469). Zum anderen wer-
den die Regressionskoeffizienten zur Interpretation teilstandardisiert, indem sie mit den jeweiligen 
Standardabweichungen des zugrunde liegenden Regressors multipliziert werden (Mayerl, Urban 
2010: 16).  
Aufgrund des nicht intuitiv nachvollziehbaren Einflusses der Regressionskoeffizienten auf die Ein-
trittswahrscheinlichkeit werden zur Interpretation der Ergebnisse zusätzlich die Effektkoeffizienten 
(Exp (B)), welche auch als „odds ratio“ (Quotient aus Wahrscheinlichkeit und Gegenwahrscheinlichkeit 
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des Eintritts des untersuchten Ereignisses) bezeichnet werden (Mayerl, Urban 2010: 17ff), genutzt. 
Wie gezeigt, werden die Effektkoeffizienten durch Exponieren der Regressionskoeffizienten gebildet. 
In dieser Form ermöglichen die Effektkoeffizienten eine unmittelbare Aussage darüber, wie sich die 
Veränderung eines Regressors auf die Eintrittswahrscheinlichkeit des untersuchten Ereignisses aus-
wirkt: Der Effektkoeffizient „gibt in Form eines Multiplikationsfaktors die Veränderungen im Wahr-
scheinlichkeitsverhältnis der beiden Handlungsalternativen (…) an, wenn sich ein entsprechender X-
Prädiktor um eine empirische Einheit vergrößert“ (Mayerl, Urban 2010: 19). Verändert sich ein X um 
eine Einheit, so verändert sich die Eintrittswahrscheinlichkeit um das Exb(B)-fache. 
Die Effektkoeffizienten nehmen einen Wertebereich von null bis unendlich ein und haben ihren neutra-
len Punkt bei einem Wert von eins. Somit entspricht die absolute Wirkung eines positiven Exp(B) von 
4,0 (viermal größere Eintrittswahrscheinlichkeit) der eines negativen Exb(B) von 0,25 (viermal gerin-
gere Eintrittswahrscheinlichkeit). Zur besseren Interpretierbarkeit wird daher in den Ergebnistabellen 
der Modellrechnungen für negative Effektkoeffizienten deren Kehrwert dargestellt.  
Die Relevanz der einzelnen Regressoren für das Modell wird durch einen Signifikanztest auf Basis der 
Wald-Statistik (Backhaus et al. 2006: 460) beurteilt. Zusätzlich wird die Aussagekraft der Effektkoeffi-
zienten anhand der entsprechenden Konfidenzintervalle (95%) beurteilt.  
Kontrolle verschiedener negativer Einflüsse auf die Schätzergebnisse 
Zwei grundlegende Prämissen im Hinblick auf Regressionsansätze sind, dass erstens die Residuen 
unkorreliert sind (Autokorrelation) und zweitens keine übermäßig starken linearen Zusammenhänge 
zwischen den Regressoren bestehen (Multikollinearität) (Backhaus et al. 2006: 88, Menard 2002: 4). 
Die Verletzung beider Prämissen hat Auswirkungen auf die Qualität der Schätzer und hierbei insbe-
sondere deren Standardfehler. Während durch Autokorrelation die Standardfehler zu klein geschätzt 
werden, resultiert Multikollinearität in fehlerhaft hohen Standardfehlern und evtl. auch zu hohen Re-
gressionskoeffizienten (Backhaus et al. 2006: 88, Mayerl, Urban 2010: 28). Zur Kontrolle der Autokor-
relation werden in der vorliegenden Untersuchung Durbin / Watson-Tests auf Basis linearer Regressi-
onen auf die Logits der einzelnen Modelle durchgeführt (Mayerl, Urban 2010: 28). Die Kontrolle von 
Multikollinearität erfolgt anhand multipler linearer Regressionen auf die einzelnen Regressoren. Als 
Ergebnis werden variation inflation factors (VIF) ermittelt (Backhaus et al. 2006: 91). Insgesamt wird 
das Ziel verfolgt die Multikollinearität zu begrenzen, indem bei VIF > 4 Modifikationen der Modelle 
(Ausschluss oder Umkodierung von Variablen) erfolgt. 
Ein Problem für die Interpretation des Einflusses der einzelnen Regressoren entsteht zudem durch 
unbeobachtete Heterogenität, welche durch den Einfluss nicht im Modell berücksichtigter Regresso-
ren entsteht (unabhängig davon, ob sie mit den inkludierten Unabhängigen korrelieren) und stets zu 
einer Unterschätzung der b und Exb(B) führt (Mayerl, Urban 2010: 29). Vergleiche der Koeffizienten 
zwischen verschiedenen Modellen sind folglich nur unter der Voraussetzung gleicher unbeobachteter 
Heterogenität zulässig. Obwohl sich die einzelnen Modelle in den beiden im Rahmen dieser Untersu-
chung verwendeten Modellfamilien (Standortwahl und Verkehrsmittelwahl) sehr ähnlich sind und da-
her keine starken Variationen unbeobachteter Heterogenität zu erwarten sind, wird auf einen Ver-
gleich von Regressoren zwischen Modellen verzichtet. Wie bei den Likelihood-basierten Gütemaßen 
werden Vergleiche insbesondere auf Basis der Veränderungen in den hierarchisch aufgebauten Mo-
dellen vorgenommen.  
Ein weiteres Problem stellt im Zusammenhang mit der einem Regressionsansatz zugrundeliegenden 
Stichprobe das sog. Overfitting dar, bei dem aufgrund einer zu großen Anzahl von unabhängigen 
Variablen die Schätzung der Koeffizienten verzerrt werden (Backhaus et al. 2006: 480, Mayerl, Urban 
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2010: 26). In der Literatur werden zur Vermeidung des Overfittings verschiedene Faustregeln vorge-
schlagen: 
1. Backhaus et al. empfehlen, dass die Anzahl von Beobachtungen pro Ausprägung der Ab-
hängigen 25 nicht unterschreiten sollte, weisen jedoch darauf hin, dass die Anzahl notwendi-
ger Beobachtungen bei einer größeren Anzahl Regressoren steigt (ohne genauere Werte zu 
nennen) (Backhaus et al. 2006: 480) 
2. Peduzzi et al. halten eine Mindestanzahl von 10 – 15 Beobachtungen pro unabhängiger Va-
riable für notwendig (Peduzzi et al. 1996 zitiert nach Babyak 2004: 415). 
3. Norušis schlägt vor, dass die Anzahl der Beobachtungen in der schwächer besetzten Kate-
gorie der Abhängigen mindestens dem zehnfachen der Anzahl der Regressoren entspricht 
(Norušis 2005: 319 zitiert nach Baltes-Götz 2008: 10). 
Die Beurteilung der Modelle zur Standort- und Verkehrsmittelwahl orientiert sich an den Richtwerten 
von Peduzzi und ergänzend Norušis. Vor diesem Hintergrund wurden die verwendeten Variablensets 
im Hinblick auf die Ausfälle optimiert und z.B. die Anzahl an Dummyvariablen für kategoriale Variablen 
vor dem Hintergrund ihrer Trennwirkung innerhalb der Modelle begrenzt. So wurde z.B. das Alter der 
Probanden aufgrund der hohen Anzahl von Ausfällen und einer geringen Trennwirkung aus den fina-
len Modellen entfernt. 
4.1.3 Implementierung der Modelle / verwendete Software  
Für die technische Umsetzung der im Folgenden beschriebenen Modelle wurde das Programmpaket 
IBM SPSS in der Version 21 verwendet. SPSS bietet insgesamt zwei unterschiedliche Varianten zur 
Implementierung logistischer Regressionsansätze.  
Für die binomialen logistischen Regressionsmodelle (binäre Logit-Modelle) ist zum einen die Nutzung 
der Prozedur LOGISTIC REGRESSION möglich, welche ausschließlich Regressionsansätze auf 
dichotome Unabhängige ermöglicht. Zum anderen können binäre Logit-Modelle auch als Spezialfall 
multinomialer Logit-Modelle mit der Prozedur NOMREG realisiert werden. Die Prozeduren unterschei-
den sich in der Art der, den Schätzungen zugrunde liegenden Daten: Während LOGISTIC REGRES-
SION Individualdaten nutzt, werden diese Daten in NOMREG als Grundlage der Schätzung zu Grup-
pen gleicher Prädiktor-Wertekombinationen (Zellen) aggregiert (Baltes-Götz 2008: 6). Bei der Para-
meterschätzung wirkt sich dieser Unterschied nicht aus, d.h. für identische Modelle werden auch 
identische Schätzer ermittelt. Allerdings bieten die Prozeduren unterschiedliche, für den jeweils zu-
grunde liegenden Datentyp geeignete Goodness-of-Fit-Statistiken an (z.B. Pearson Goodness-of-Fit 
ausschließlich in NOMREG; Hosmer-Lemeshow-Test ausschließlich in LOGISTIC REGRESSION).  
Darüber hinaus können in der NOMREG Prozedur Likelihood-Ratio-Tests für einzelne Variablen an-
gefordert werden. Die hierbei ausgegebenen -2 LL Werte für ein jeweils um eine unabhängige Variab-
le reduziertes Modell können anschließend als Grundlage für die Errechnung der partiellen Vari-
anzaufklärung einzelner Variablen genutzt werden. Dahingegen wird die Berechnung von ZRESID 
Werten als Grundlage für die Identifikation von Ausreißern wiederum nur in der Prozedur LOGISTIC 
REGRESSION angeboten. 
Da sowohl in den Modellen zur Wohnstandortwahl als auch der Verkehrsmittelnutzung mehrere met-
risch skalierte Unabhängigen verwendet werden, wodurch ein großer Anteil nur einfach besetzter 
Zellen zu erwarten ist, erscheint die primäre Nutzung von Individualdaten als Grundlage für die Mo-
dellschätzungen sinnvoll. Aus diesem Grund wird für die Ermittlung der Schätzer sowie der zuvor 
beschriebenen Goodness-of-Fit –Statistiken LOGISTIC REGRESSION verwendet. 
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4.2 Standortwahlmodelle – Einfluss der Erreichbarkeit auf die Standortwahl Stadt 
bzw. Innenstadt  
Entsprechend der einleitend unter 4.1.1 erläuterten Zweiteilung der Fragestellung nach den Auswir-
kungen verkehrlich motivierter residenzieller Selbstselektion, werden im nachfolgenden Abschnitt 
zunächst die Determinanten für die Wahl eines Wohnstandorts analysiert. Im Mittelpunkt steht hierbei 
die Frage inwieweit Aspekte raumstruktureller Erreichbarkeit einen signifikanten Einfluss auf die Wahl 
eines innerstädtischen Wohnstandorts haben. Überprüft werden die Hypothesen:  
(H1.1) Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit und -nutzung sowie verkehrsmittelbezogene Ein-
stellungen haben einen signifikanten Einfluss auf die Ausbildung von spezifischen Standortpräferen-
zen hinsichtlich Mobilität bzw. verkehrlichen Erreichbarkeiten.  
(H1.2) Darüber hinaus haben Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung einen signifi-
kanten direkten Einfluss auf die Wahl des Wohnstandorts. 
(H1.3) Standortpräferenzen hinsichtlich Mobilität bzw. verkehrlicher Erreichbarkeiten haben darauf-
hin einen signifikanten Einfluss auf die Wahl des Wohnstandorts.  
(H1.4) Eine Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten sowie eine gute ÖPNV Erschließung 
erhöht die Wahrscheinlichkeit, dass, ceteris paribus, ein Haushalt einen Wohnstandort in der Innen-
stadt wählt. (Je stärker die Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten sowie eine gute ÖPNV 
Erschließung, desto höher die Wahrscheinlichkeit, dass ein innerstädtischer Wohnstandort gewählt 
wird.) 
Im Folgenden werden unter 4.2.1 zunächst die untersuchten Zusammenhänge und der hieraus fol-
gende Aufbau der Modelle dokumentiert. Im Anschluss wird unter 4.2.2 die Qualität der Modelle disku-
tiert sowie die zentralen Ergebnisse der beiden Analysebereiche dokumentiert und diskutiert. 
4.2.1 Beschreibung der Modelle 
Untersuchte Zusammenhänge und Aufbau der Modelle 
Das primäre Ziel der Analysen besteht in dem Nachweis des Einflusses verkehrsbezogener Standort-
präferenzen und der Verkehrsmittelverfügbarkeit bzw. -nutzung vor dem Umzug auf die Wahl eines 
innerstädtischen Standorts. Als primärer Wirkpfad wird angenommen, dass Lebenslage (t0), Ver-
kehrsmittelwahl (t-2) und Verkehrsmittelverfügbarkeit (t-2) im Standortwahlprozess die Herausbildung 
spezifischer Standortpräferenzen determinieren, welche wiederum maßgeblichen Einfluss auf die 
Wahl des Wohnstandorts haben. Die untersuchten Zusammenhänge sind in Abbildung 4-2 auf Basis 
des konzeptionellen Modells zur residenziellen Selbstselektion schematisch dargestellt (siehe Hervor-
hebungen).  
Eine weitere wesentliche Determinante sind theoretisch die verkehrsmittelbezogenen Einstellungen 
zum Zeitpunkt t-2. In der Primärempirie liegen jedoch nur Einstellungsvariablen für den Zeitpunkt t0 
vor, die aus den unter 3.2.1 beschriebenen methodischen Problemen nicht für die Analyse der Zu-
sammenhänge im Rahmen der Standortwahl herangezogen werden. 
Neben diesem primären und indirekten Wirkpfad von Lebenslage, Verkehrsmittelwahl und  
-verfügbarkeit mittels Standortpräferenzen ist jedoch auch deren direkte Wirkung auf die Standort-
wahlentscheidung anzunehmen. Grundlage hierfür ist die Hypothese, dass die Standortpräferenzen 
maßgeblich auch durch individuelle Einstellungen oder Lebensstile beeinflusst werden. Im Gegensatz 
zu diesen „weichen“ Faktoren wirken insbesondere Veränderungen der Lebenslage (z.B. Umbruchsi-
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tuationen wie die Geburt eines Kindes), die Verkehrsmittelverfügbarkeit (insbesondere die eines 
PKW) sowie, wenn auch weniger stark, die Verkehrsmittelnutzung am alten Standort eher als verhält-
nismäßig „harte“ Einflüsse, die ggf. die „weichen“ Faktoren im komplexen Abwägungsprozess der 
Standortwahl dominieren. Dies ist insbesondere anzunehmen, wenn die die Gegebenheiten auf dem 
Zielwohnungsmarkt (z.B. das Mietniveau oder ein in bestimmten Segmenten sehr eingeschränktes 
Wohnungsangebot (etwa familientaugliche Wohnungen)) eine Realisierung der Standortpräferenzen 
erschwert.  
Abbildung 4-2: Untersuchte Einflüsse auf die Standortwahl 
Quelle: Eigene Darstellung 
Aufgrund der beschriebenen Abhängigkeiten zwischen den einzelnen Determinanten der Standort-
wahl ist bei ihrer gleichzeitigen Integration als Regressoren in binär-logistischen Regressionsmodellen 
mit einem hohen Maß an Multikollinearität und somit verzerrten Schätzergebnissen zu rechnen. Daher 
wird die Analyse der Gesamtzusammenhangs in die folgenden Teile zerlegt: 
a) Analyse des Einflusses von Lebenslage, der Verkehrsmittelverfügbarkeit sowie -nutzung auf 
die acht genutzten Standortpräferenzskalen mittels Korrelations- und Varianzanalysen. 
b) Analyse des direkten Einflusses von Variablen zur Lebenslage, der Verkehrsmittelverfügbar-
keit und -nutzung einerseits sowie des Einflusses von Standortpräferenzen andererseits auf 
die Standortwahl im Rahmen binär-logistischer Regressionsmodelle. 
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Schwerpunkt der Analysen und der Ergebnisinterpretation ist Analyseteil b, während der Teil a ergän-
zenden bzw. vorbereitenden Charakter hat.  
Aufgrund der großen strukturellen Unterschiede zwischen den als Innenstadt definierten Bereichen 
der beiden Großstädten Hamburg und Leipzig und der Mittelstadt Aalen werden Varianzanalysen und 
binär-logistische Regressionsmodelle sowohl für die gesamte Stichprobe als auch nur für die Teil-
stichprobe der beiden Großstädte durchgeführt. Darüber hinaus werden Unterschiede zwischen den 
Teilstichproben Zuzügler und Umzügler analysiert. Letzteres vor dem Hintergrund der Annahme, dass 
es Umzüglern aufgrund ihrer Ortskenntnis sowie der insgesamt besseren Bedingungen der Woh-
nungssuche (z.B. größeres Zeitbudget, Flexibilität) eher gelingt, ihre Standortpräferenzen zu realisie-
ren als Zuzügler.  
Im Analyseteil a werden somit für die genannten vier Teilstichproben jeweils Varianzanalysen mit 
identischem faktoriellen Design auf die acht nachfolgend beschriebenen Präferenzskalen durchge-
führt. Für den Teil b ergeben sich zwei Modellfamilien („Direkte Wirkungen“ und „Präferenzmodelle“) 
mit jeweils vier binär-logistische Regressionsmodellen für unterschiedliche Teilstichproben. Der Auf-
bau der Modelle in den Analyseschritten ist im Folgenden schematisch dargestellt. 
Abbildung 4-3: Aufbau der Wohnstandortwahlmodelle der Analysebereiche  
Quelle: Eigene Darstellung 
Die Wohnstandortwahl ist zumeist eine Haushaltsentscheidung, d.h. die Standortpräferenzen werden 
in unterschiedlichem Umfang von den einzelnen Haushaltsmitgliedern beeinflusst. Entsprechend 
werden die Standortpräferenzen in der zugrunde liegenden Befragung jeweils für den gesamten 
Haushalt abgefragt. Die nachfolgenden Analysen basieren dementsprechend auf dem Haushaltsda-
tensatz. Hierbei werden nur die Haushalte in die Analysen einbezogen, bei denen tatsächlich eine 
Standortwahl stattgefunden hat, d.h. Fälle in denen ein oder mehrere Personen in einen bereits be-
stehenden Haushalt ziehen werden aufgrund der in diesem Fall nicht notwendigen Standortsuche 
ausgeschlossen.  
Abhängige Variable Wohnort der Probanden  
Anhand der bekannten Wohnorte der Probanden der Primärempirie wird auf Basis der unter 3.3.1 
definierten Lagetypen für alle Modellstädte eine Zuordnung der einzelnen Datensätze zur den Katego-
rien Innere Stadt und Äußere Stadt vorgenommen. Ergebnis der Zuordnung ist die binäre Variable 
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INNENSTADT_H (1=Wohnort Innere Stadt, 0=Wohnort Äußere Stadt), die als Abhängige in die binär-
logistischen Regressionsmodelle zur Wohnstandortwahl eingeht. Aufgrund der unter 3.3.1 dokumen-
tierten Schichtung der Stichprobe, gehören knapp 78% der Fälle zur Kategorie Innere Stadt. Die Ab-
hängige zur Wohnstandortwahl bildet im Vergleich zu anderen Untersuchungen, die auch suburbane 
Gebietstypen berücksichtigen, nur eine geringe räumliche Variation ab. Zudem unterscheiden sich die 
Lagetypen Innere Stadt der einzelnen Modellstädte in ihrem Charakter. Insbesondere zwischen den 
Großstädten sowie der Mittelstadt Aalen bestehen erhebliche Unterschiede, die, wie zuvor beschrie-
ben, separate Analysen nach Modellstädten sinnvoll erscheinen lassen. Vor diesem Hintergrund ist 
mit nur geringen Unterschieden zwischen den Lagetypen und hieraus resultierend geringen Güten der 
Wohnstandortwahlmodelle zu rechnen.  
Unabhängige Variablen 
Im Rahmen der Analysen wurden sowohl verschiedene Regressorensets als auch verschiedene Vari-
ablendefinitionen getestet. Im Folgenden werden ausschließlich die in den finalen für die Ergebnisin-
terpretation herangezogenen Variablen beschrieben.  
Bereich Lebenslage - Soziodemographische und –ökonomische Eigenschaften der Probanden und 
Haushalte  
Die Variablen im Bereich Lebenslage umfassen sowohl Variablen mit Bezug zu den befragten Perso-
nen als auch zum gesamten Haushaltskontext. Letzteres resultiert aus der Annahme, dass Wohn-
standortentscheidungen stets Entscheidungen des Haushalts sind und somit nicht allein den Anforde-
rungen eines einzelnen zufällig befragten Haushaltsmitgliedes resultieren. Die genutzten Variablen 
beziehen sich wie zuvor erläutert auf den Zeitraum t0 nach dem Zu- oder Umzug. Die beschriebenen 
Variablen gehen in derselben Form als Unabhängige in die vorbereitenden Varianzanalysen als auch 
die binär-logistischen Regressionsmodelle ein.  
Die Eigenschaften der befragten Personen werden über Geschlecht, Alter, Bildungs- sowie Erwerbs-
status abgebildet. Hinsichtlich des Alters wurden zahlreiche Klassifikationen getestet. Schlussendlich 
wird das Alter in den Modellen durch eine binäre Variable integriert, welche die Zugehörigkeit der 
Probanden zur Gruppe der unter 30jährigen abgebildet (ALTER_U30). Hintergrund ist die durch Be-
funde anderer Untersuchungen gestützte Annahme, dass die Zuwanderung in Bereiche der Inneren 
Stadt nach wie vor durch Jüngere dominiert wird.  
Als eine Ursache hierfür wird angeführt, dass es sich hierbei um Prozesse der Bildungsmigration 
handelt. Dementsprechend wird auch der formale Bildungsstatus in den Modellschätzungen berück-
sichtigt. Er geht als binäre Variable (BILDUNG_HOCH) in die Modellschätzungen ein. Aus denselben 
Erwägungen heraus wird eine binäre Variable integriert, die abbildet, ob die Probanden zur Gruppe 
der Studierenden gehört (ERW_STUDENT). Darüber hinaus wird der Erwerbsstatus über eine Variab-
le einbezogen, die sich auf den Umfang der Beschäftigung bezieht (ERW_VOLLZEIT).  
Wesentlichen Einfluss auf die Standortanforderungen von Haushalten ist, wie unter 2.1 gezeigt, ihre 
Zusammensetzung hinsichtlich Anzahl und Alter der Personen. Die Abbildung bzw. Kontrolle sozio-
demographischer Charakteristika der Haushalte erfolgt somit schwerpunktmäßig über diese beiden 
Kenngrößen, welche zu Haushaltstypen verdichtet werden18. Für die Modelle wurden aus den aggre-
                                                          
18
 Analog zur MiD 2008 (INFAS/DLR 2010) wurden die folgenden Haushaltstypen definiert (jeweils mit differenzierten Untergruppen):  
1. „Singles“, Untergruppen: „Junge Singles“ (Einpersonenhaushalte mit Person zwischen 18 und 30 Jahren) und „Singles mittleren Alters“ 
(Einpersonenhaushalte mit Person zwischen 30 und 60 Jahren);  
2. „Paare ohne Kinder“, Untergruppen: „Junge (Ehe-)Paare ohne Kind“, „(ehe-)Paare mittleren Lebensalters ohne Kinder“;  
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gierten Haushaltstypen binäre Dummyvariablen generiert. Vor dem Hintergrund der Dominanz von 
Single- und Paarhaushalten in innerstädtischen Gebieten wurden die Variablen zu ebendiesen Typen 
in die Modelle integriert (HH_SINGLE, HH_PAAR) und gegen die verbleibenden Typen getestet.  
Neben dem Haushaltstyp wird das Haushaltseinkommen als wesentlicher Einfluss auf die Standort-
wahl in die Modelle aufgenommen. Dieses geht als siebenstufige, ordinal skalierte Variable (HHEIN-
KOMMEN) in die Analysen ein (siehe Anhang Tabelle 10).  
Bereich Verkehrsmittelverfügbarkeit vor dem Umzug 
In der Literatur wird, wie unter 2.2.1 gezeigt, die Relevanz der Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln bzw. 
Mobilitätswerkzeugen und insbesondere der PKW-Verfügbarkeit auf die Standortwahl betont. Hierbei 
ist davon auszugehen, dass insbesondere die Verfügbarkeit eines PKW vor dem Ortswechsel Auswir-
kungen auf die Standortentscheidung hat. Die Verkehrsmittelverfügbarkeit zum Zeitpunkt t-2 wurde in 
Form einer binär kodierten haushaltsbezogenen Variable (PKW_V) in die Modelle einbezogen (PKW 
vorhanden / nicht vorhanden). 
Bereich Verkehrsmittelnutzung vor dem Umzug 
Neben der Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln wird entsprechend des konzeptionellen Modells ange-
nommen, dass auch die Verkehrsmittelnutzung vor dem Ortswechsel einen Einfluss auf Standortprä-
ferenzen bzw. die Standortwahl hat. In der Primärempirie wurde die Verkehrsmittelnutzung der einzel-
nen Haushaltsmitglieder sowohl vor als auch nach dem Zu- / Umzug mit identischen Itemsets abge-
fragt. Hierbei wurde analog der MID 2008 (INFAS / DLR 2010) auf Basis der in einer fünfstufigen 
Skala19 die allgemeine, nicht wegezweckspezifischen Verkehrsmittelnutzung für die Modi MIV, ÖPNV, 
Rad und Fuß erhoben. Für die Analysen wird auf dieser Basis jeweils eine binär kodierte Variable zur 
Verkehrsmittelnutzungshäufigkeit pro Modus generiert. Die Variablen bilden hierbei jeweils ab, ob ein 
Proband zur Gruppe der „fast täglichen“ Nutzer eines der Verkehrsmittel gehört oder nicht (z.B. vorhe-
rige MIV-Nutzung (VM_MIV_1_V), 1=“(fast) täglich“, 0=seltener („an 1-3 Tagen pro Woche“ bis „(fast) 
nie“)). Die Variablen beziehen sich hierbei auf die Verkehrsmittelnutzung ausschließlich der befragten 
Person.  
Bereich Standortpräferenzen 
Wie unter 3.2 erläutert wird in der vorliegenden Untersuchung zur Überprüfung von Effekten der 
Selbstselektion die Methode der statistischen Kontrolle angewendet (zu weiteren Methoden s.o. bzw. 
Cao et al. 2008). Hierzu ist das Konstrukt Standortpräferenzen durch geeignete Variablen zu messen 
und in die Modelle zur Standortwahl (und Verkehrsmittelwahl) zu integrieren. Zur Messung von 
Standortpräferenzen sind verschiedene Methoden etabliert. Eine Standardmethode existiert jedoch 
nicht, je nach Untersuchungsziel werden verschiedene Ansätze verfolgt. In der vorliegenden Arbeit 
kann diesbezüglich auf 24 Items aus der Primärempirie zurückgegriffen werden, welche die Wichtig-
keit verschiedener Standortaspekte für die Probanden in Form von Lickert-Skalen (fünf Stufen von 
„nicht wichtig“ bis „sehr wichtig“) erfassen. Die einzelnen Items werden für die Analysen auf Basis 
einer Faktorenanalyse zu acht Standortfaktoren verdichtet. Die Standortpräferenzen eines Probanden 
                                                                                                                                                                   
3. „Paare mit Kindern“, Untergruppen: „(Ehe-)Paare mit Kindern in der Expansionsphase“, „(Ehe-)Paare mit Kindern in der Konsolidie-
rungsphase“, „(Ehe-)Paare mit Kindern in der Schrumpfungsphase“;  
4. „Alleinerziehende“;  
5. „Senioren“, Untergruppen: „Singles im Seniorenalter“, „(ehe-)Paare im Seniorenalter ohne Kinder“;  
6. „Sonstige Wohn- und Zweckgemeinschaften“ 
19
 „(fast) täglich“, „an 1-3 Mal pro Woche“, „an 1-3 Mal pro Monat“, „seltener als 1 Tag pro Monat“, „(fast) nie“ 
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ergeben sich auf Basis der Bewertung der Wichtigkeit der einzelnen Standortfaktoren im Rahmen der 
Standortwahl.  
Die Verdichtung der gemessenen Items mittels Faktorenanalyse erfolgt hierbei mit dem Ziel der Kom-
plexitätsreduzierung sowie vor dem Hintergrund der Vermeidung von Multikollinearität. Die Faktoren-
analyse hat hierbei eine konfirmative Funktion, da die Entwicklung der Fragebogenitems auf Basis 
eines theoretisch fundierten Konzepts über die der Standortwahl zugrundeliegenden Faktoren bzw. 
Konstrukte erfolgte. Vor diesem Hintergrund wurde das Instrument der Hauptkomponenten-
Faktorenanalyse gewählt, welches sich aufgrund seiner Grundannahmen (vollständige Erklärung der 
Varianz einer Variablen durch Faktoren ohne Einzelrestvarianz) als strukturprüfendes und somit kon-
firmatives Verfahren eignet (vgl. Backhaus et al. 2006: 292). 
Zur Vorbereitung auf die Faktorenanalyse werden die Originalitems zunächst z-normiert, um Verzer-
rungen durch individuelle Tendenzen in der Bewertung (grundsätzlich positiv oder negativ) zu vermei-
den. Fehlenden Werten wurde hierbei der Mittelwert 0 zugewiesen, um Ausfälle für die spätere Model-
lierung zu minimieren. Die z-normierten Einzelskalen bzw. ihre Korrelationsmatrix wurde zunächst auf 
ihre Eignung zur Verwendung in faktoranalytischen Verfahren getestet. Hierzu wurde zunächst die 
Anti-Image-Kovarianz-Matrix hinsichtlich der Einhaltung des Dziuban und Shirkey Kriteriums analy-
siert. Demzufolge ist eine Korrelationsmatrix dann als Grundlage für faktoranalytische Verfahren ge-
eignet, wenn die Anzahl der nicht-diagonal-Elemente in der Anti-Image Kovarianz-Matrix mit einem 
Wert > 0,09 weniger als 25% der gesamten Elemente ausmachen (Dziuban, Shirkey 1974: 359 zitiert 
nach Backhaus et al. 2006: 276). Im vorliegenden Fall weisen lediglich zwei Elemente einen Wert > 
0,09 auf, sodass das Kriterium erfüllt wird und die Korrelationsmatrix als geeignet erscheint. Darüber 
hinaus wird als primäres Kriterium die Prüfgröße „measure of sampling adequacy“ (MSA-Kriterium) 
von Kaiser-Meyer-Olkin (auch Kaiser-Meyer-Olkin-Kriterium oder KMO-Kriterium) (Backhaus et al. 
2006: 276) herangezogen. Das Maß der Stichprobeneignung nach KMO ist mit einem MSA-Wert von 
0,813 in der KMO-Terminologie als „meritorious - verdienstvoll“ zu bezeichnen, was der zweitbesten 
MSA-Kategorie entspricht (Backhaus et al. 2006: 276). Die Analyse des MSA-Kriteriums für die ein-
zelnen Variablen zeigt zudem, dass 17 der 24 Variablen einen MSA-Wert > 0,8 und keine Variable 
einen MSA-Wert < 0,7 aufweist. Somit kann die Stichprobeneignung als insgesamt ausreichend für 
die Durchführung faktoranalytischer Verfahren angesehen werden (Kaiser 1970: 405 zitiert nach 
Backhaus et al. 2006: 276). Vor diesem Hintergrund werden alle zur Verfügung stehenden Variablen 
für die Faktorenanalyse verwendet.  
Auf dieser Basis wird eine Hauptkomponenten-Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation und Kaiser-
Normalisierung, zunächst ohne Vorgabe der Faktorenanzahl, durchgeführt. Im Ergebnis wird eine 
Lösung mit sechs Faktoren vorgeschlagen. Vor dem Hintergrund der theoretischen Überlegungen bei 
der Erstellung der Items wäre eine Lösung mit sieben oder acht Faktoren zu erwarten gewesen. Den-
noch ist das Ergebnis der Faktorenanalyse zufriedenstellend, da die einzelnen Items alle auf die theo-
retisch „richtigen“ Faktoren laden bzw. sich inhaltlich plausible Faktoren ergeben. Somit bestätigt die 
Faktorenanalyse grundsätzlich die Auswahl der Items für den Fragebogen. Aus inhaltlichen Erwägun-
gen im Hinblick auf die weiteren Analysen, werden zur Verwendung in den Modellen insgesamt acht 
Faktoren in Form von Mittelwertskalen der zugrundeliegenden Einzelskalen gebildet. Hierbei werden 
die MIV Skala (Item: Parkplatzverfügbarkeit) sowie die Erreichbarkeitsskala (Item: allgemeine Erreich-
barkeit Arbeitsplatz bzw. subsidiär Stadtzentrum) aus dem jeweils vorgeschlagenen Faktor herausge-
löst, und als eigene Faktoren definiert.  
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Tabelle 4-1: Standortfaktoren und zugehörige Fragebogenitems 
Faktor (und resultierende Skala) Items (und Faktorladungen) 
ÖPNV (ZN_PRAEF_OVOPT2) Erreichbarkeit von Bus und Bahn (,929); Gutes Angebot von Bus und Bahn 
(,921); Nähe zum Fernbahnhof, Hauptbahnhof (,645) 
Familiengerechte Wohnumgebung 
(ZN_PRAEF_KIGEUM) 
Nähe zu Schule, KiGa/KiTa (,937); Angebot und Qualität der Schule, KiGa/KiTa 
(,943); Kindgerechte Wohngegend (,880) 
Nahräumliche Erreichbarkeit 
(ZN_PRAEF_NAHOPT) 
Erreichbarkeit der Innenstadt zu Fuß oder per Rad (,847); Erreichbarkeit von 
Geschäften zu Fuß oder per Rad (,847); Zentrale Lage (,549); Freizeit und 
Kulturangebot (Sport, Kino, Kneipen) (,543); Fuß- und radfreundliches Umfeld 
(,528) 
Soziales Umfeld 
(ZN_PRAEF_SOZOPT) 
Image der Wohngegend (,688); Soziales Umfeld, Nachbarschaft (,678); Qualität 
der Versorgung (Geschäfte, Ärzte) (,577); Nähe zu Familie/Freunden/Bekannten 
(,517); Altersgerechte Wohngegend (,522) 
Wohnumfeldqualität (Ruhe und Grün) 
(ZN_PRAEF_RUHGRUE) 
Garten, grüne Umgebung (,819); Parks und Grünanlagen (,749); Ruhige Lage 
(,741) 
Kosten (ZN_PRAEF_KOOPT) Kosten für Wohnraum (,624); Kosten für Verkehr und Mobilität (,529) 
Erreichbarkeit (wichtiger Ziele) a 
(ZN_PRAEF_ERR) 
Erreichbarkeit von Arbeits-/Ausbildungsplatz/Hochschule 
MIV a (ZN_PRAEF_MIVOPT) Gutes Parkplatzangebot 
a Faktoren die aus inhaltlichen Erwägungen der vorgeschlagenen Lösung hinzugefügt wurden  
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung  
Die resultierenden Präferenzskalen gehen als Unabhängige in die binär-logistischen Regressionsmo-
delle zur Wohnstandortwahl (und Verkehrsmittelwahl) ein. Darüber hinaus sind sie als abhängige 
Variable Grundlage der vorbereitenden Varianzanalysen.  
Wohnumfeldpräferenzen 
Neben den zuvor erläuterten Standortpräferenzen stehen im verwendeten Datensatz ergänzend wei-
tere Variablen zur Verfügung, aus welchen sich Präferenzen hinsichtlich der Wohnumgebung ableiten 
lassen. Ziel ist es festzustellen, inwieweit eine Person generell zu einem „urbanen“ Wohnumfeld ten-
diert. So wurde das von den Probanden gewünschte (städtebauliche) Wohnumfeld i.S. Art und Maß 
der baulichen Nutzung abgefragt. Anhand von verschiedenen Skizzen zu typischen stadträumlichen 
Situationen in unterschiedlichen Bereichen der Stadt konnten die Probanden ihre gewünschte Umge-
bung auswählen (siehe Anhang Abbildung 3 bis Anhang Abbildung 5). Der Fokus lag somit auf der 
Abfrage von Präferenzen hinsichtlich baulicher Dichte. Für die Analysen wird auf dieser Basis eine 
binäre Variable gebildet (PRAEF_URB), die abbildet, ob eine Person ein baulich dichtes, urbanes 
Umfeld gegenüber einem weniger dichten, suburbanen Umfeld bevorzugt. 
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4.2.2 Ergebnisse der Analysebereiche zur Standortwahl 
Analyseteil a: Einfluss von Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung auf 
Standortpräferenzen (Korrelations- und Varianzanalysen) 
Die durchgeführten Varianzanalysen zeigen, gemessen am von SPSS ausgegebenen Gütemaß korri-
giertes R-Quadrat, insgesamt recht geringe Modellgüten, d.h. das gewählte faktorielle Design erklärt 
lediglich einen kleinen Teil der Varianz der Präferenzskalen (siehe Tabelle 4-2). Die Güte der Modelle 
variiert hierbei von guten 52% Varianzaufklärung für die Präferenzskala „kindgerechte Umgebung“ bis 
zu lediglich 8,6% für die Skala „Optimierung Nahmobilität“. Dennoch wird mit den Analysen das Ziel 
erreicht den grundlegenden Einfluss von Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung auf 
die Standortpräferenzen aufzuzeigen.  
Der geringe Grad an Varianzaufklärung erscheint zudem inhaltlich plausibel, da, wie unter 4.2.1 aus-
geführt, angenommen werden kann, dass die Ausbildung der Standortpräferenzen von weiteren Fak-
toren beeinflusst wird (z.B. Einstellungen, Lebensstile). In diesem Zusammenhang können die Unter-
schiede der Modellgüte als Anhaltspunkt dafür gewertet werden, wie stark der Einfluss dieser unbe-
rücksichtigten Faktoren ist. Insbesondere bei den Skalen, die sich auf Aspekte der Erreichbarkeit 
beziehen, haben die inkludierten Einflussfaktoren offensichtlich nur einen geringen Beitrag zur Vari-
anzaufklärung. Vor dem Hintergrund des konzeptionellen Modells erscheint es plausibel, dass die 
Standortpräferenzen bezüglich verkehrlicher Erreichbarkeiten insbesondere auch durch verkehrsmit-
telbezogene Einstellungen beeinflusst werden. Demgegenüber erscheint es folgerichtig, dass die 
Skala zur Präferenz für eine kindgerechte Wohnumgebung deutlich stärker durch das objektive Krite-
rium des Haushaltstyps beeinflusst wird.  
Die Annahme, dass sich die Güte der Modelle zwischen den vier verwendeten Teilstichproben (Ge-
samt, nur Großstädte, Umzügler, Zuzügler) deutlich unterscheidet, wird hingegen nur teilweise bestä-
tigt. Lediglich zwischen Um- und Zuzüglern zeigen sich deutliche Unterschiede in der erreichten Vari-
anzaufklärung sowohl durch das Gesamtmodell als auch einzelner Faktoren (siehe Anhang Tabelle 
11 bis Anhang Tabelle 13). Generell bessere Modellgüten in einzelnen Teilstichproben sind jedoch 
nicht festzustellen (auf relevante Unterschiede wird in der Ergebnisbeschreibung eingegangen). 
Insgesamt ergeben die Analysen zwar zahlreiche signifikante Beiträge von Faktoren zur Varianzauf-
klärung, die Höhe dieser Beiträge ist jedoch gemessen am von SPSS ausgegebenen partiellen Eta-
Quadrat bis auf wenige Ausnahmen durchweg gering. Bis auf den Faktor Haushaltstyp Familie, der 
38% der Gesamtvarianz der Präferenzskala „kindgerechte Umgebung“ erklärt, wird in keiner der Ana-
lysen ein Aufklärungsbeitrag größer 10% erreicht (siehe Abbildung 4-2). Inhaltlich zeigen sich jedoch 
plausible Erklärungsbeiträge und Wirkrichtungen der einzelnen Faktoren. Vor dem Hintergrund des 
generellen Analyseziels der Arbeit werden im Folgenden schwerpunktmäßig die Befunde für Präfe-
renzskalen zu Aspekten der verkehrlichen Erreichbarkeit erörtert. Grundlage sind hierbei ausschließ-
lich die einzelnen Haupteffekte der inkludierten Faktoren. 
Wie zu erwarten, tragen die Faktoren aus dem Bereich Lebenslage insbesondere bei den vier nicht 
verkehrsbezogenen Präferenzskalen („Kostenoptimierung“, „kindgerechte Umgebung“, „Optimierung 
soziales Umfeld“ und „Ruhe und Grün“) zur Varianzaufklärung bei, während sich Verkehrsmittelver-
fügbarkeit und –nutzung vor dem Umzug fast ausschließlich auf die vier verkehrsbezogenen Skalen 
auswirken („Optimierung Nahmobilität“, „MIV-Optimierung“, „ÖV-Optimierung“, „Optimierung Erreich-
barkeit (wichtiger Ziele)“).  
 
Reurbanisierung und residenzielle Selbstselektion - Determinanten der Standort- und Verkehrsmittelwahl Bewusster Innenstadtbewohner 
Berichte des Instituts für Stadtbauwesen und Stadtverkehr der RWTH Aachen University Nr. 58 
101 
Tabelle 4-2: Ergebnisse der Korrelations- und Varianzanalyen zu Determinanten der Standortpräferenzen 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Inhaltlich plausibel ist z.B. der signifikante, hohe Beitrag des Faktors „Haushaltstyp Familie“ für die 
Aufklärung der Varianz der Skala zu kindergerechten Wohnumgebung. Gleiches gilt für den Befund, 
dass die Zugehörigkeit zu den Haushaltstypen Familie oder Senioren offenbar zu einer stärkeren 
Präferenz für einen ruhige und grüne Wohnumgebung führt, während die Zugehörigkeit zur Alters-
gruppe U30, zur Gruppe der Studenten oder des Haushaltstyps Paar entgegengesetzt wirkt. Auch 
hinsichtlich der Präferenz für eine ruhige und grüne Wohnumgebung entsprechen die Ergebnisse den 
Erwartungen. So führt die Zugehörigkeit zu den Haushaltstypen Familien und Senioren zu einer stär-
keren Präferenz für ruhige und grüne Wohnumfelder, während die Zugehörigkeit zur Altersgruppe 
U30, der Gruppe der Studierenden sowie dem Haushaltstyp einen entgegengesetzten Einfluss hat. 
Die Aufklärungsbeiträge zur Varianz der verkehrsbezogenen Präferenzskalen lassen sich ebenfalls 
inhaltlich plausibel interpretieren und entsprechen den Erwartungen. Im Folgenden werden die Befun-
de für die entsprechenden vier Skalen zusammengefasst.  
Skala Optimierung Nahmobilität: Die Analysen zur Präferenzskala Nahmobilität weisen die gerings-
te Güte aller Analysen auf. Die Varianz der Skala lässt sich offensichtlich nur unbefriedigend auf Basis 
des gewählten faktoriellen Designs erklären. Eine mögliche Interpretation ist, dass insbesondere die 
Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten zu Fuß oder mit dem Rad eher durch bestimmte 
Einstellungen (oder Lebensstile) determiniert ist als durch hier berücksichtigte objektive Kriterien. 
Diese Interpretation wird gestützt durch die Ergebnisse der Verkehrsmittelwahlmodelle unter 4.3.2, die 
einen starken Einfluss von Einstellungsvariablen auf die Nutzungshäufigkeit des Fahrrads zeigen. 
Dennoch entsprechen die festgestellten signifikanten Erklärungsbeiträge den Erwartungen. So tragen 
die beiden Faktoren, tägliche Radnutzung und tägliche MIV-Nutzung (jeweils t-2), signifikant zur Vari-
anzaufklärung bei. Die Richtung der Korrelation der Variablen ist hierbei entgegengesetzt: Eine fast 
tägliche Radnutzung vor dem Umzug führt zu einer stärkeren Präferenz für gute nahräumliche Er-
reichbarkeiten, während eine fast tägliche MIV-Nutzung das Gegenteil bewirkt.  
Skala MIV-Optimierung: Die Varianzanalysen zur Präferenzskala MIV-Optimierung weisen die 
höchsten Güten der verkehrsbezogenen Skalen auf. Dieser Befund ist jedoch nur schwer inhaltlich zu 
Quelle  α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
Korrigiertes Modell ,161 *** ,527 *** ,152 *** ,167 *** ,098 *** ,249 *** ,126 *** ,145
Konstanter Term *** ,009 *** ,032 *** ,017 ** ,008   ,000   ,000 * ,004 ** ,005
WEIBLICH ** + ,006   ,001 *** + ,009 * + ,004   ,002   ,000   ,002   ,000
ALTER_U30   ,003   ,001 ** - ,005 *** - ,027   ,002   ,000   ,001 * + ,004
BILDUNG_HOCH *** - ,013 *** - ,014 *** - ,032   ,001   ,001 *** - ,015   ,001   ,000
ERW_VOLLZ   ,001   ,001   ,000   ,001   ,000 ** + ,006   ,000 ** + ,007
ERW_STUDENT   ,001   ,001 *** - ,010 *** - ,016   ,000   ,002   ,000 ** + ,008
HH_PAAR ** - ,008 * - ,005 * - ,003 *** - ,011 ** - ,005 *** + ,009   ,001   ,000
HH_FAMILIE   ,002 *** + ,380 ** + ,006 *** + ,029 *** - ,009 * + ,004   ,000   ,001
HH_SENIOREN * + ,003   ,000 *** + ,040 *** + ,011   ,000 *** + ,010 ** + ,006 *** - ,048
HH_SONST *** + ,011 *** - ,011 *** - ,008 * - ,003   ,000   ,002   ,000   ,000
HHEINKOMMEN *** - ,093   ,006 * - ,009   ,002 * - ,010   ,008   ,009   ,003
PKW_V   ,000   ,001   ,001   ,000   ,000 *** + ,079   ,002   ,000
VM_MIV_1_V * - ,004   ,000   ,001   ,001 *** - ,018 * + ,005 *** - ,016   ,001
VM_OV_1_V   ,001   ,000   ,000   ,002   ,001 * - ,004 *** + ,023 ** + ,007
VM_RAD_1_V   ,000   ,000   ,001 ** + ,007 *** + ,020 *** - ,012   ,000   ,001
korr.  R-Quadrat
Bemerkungen:
Basis: Haushaltsstichprobe
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
+/-: Wirkrichtung (aus Korrelationsanalysen)
η
2
: partielles Eta-Quadrat
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interpretieren, vielmehr ist er vermutlich der relativen Schwäche der nur auf dem Item „Stellplatzver-
fügbarkeit“ basierenden Skala zuzurechnen. Den höchsten partiellen Erklärungsbeitrag hat mit knapp 
8% wie zu erwarten der Faktor PKW-Verfügbarkeit vor dem Umzug, welcher positiv mit der Präfe-
renzskala korreliert. Auch die Faktoren zur vorherigen Verkehrsmittelnutzung leisten einen signifikan-
ten, wenn auch deutlichen geringeren Aufklärungsbeitrag. Hierbei korreliert die frühere MIV-Nutzung 
positiv und die ÖPNV- sowie Radnutzung negativ mit der Ausprägung der Skala. Dieser Befund ent-
spricht der in der Literatur beschriebenen hohen Relevanz der PKW-Verfügbarkeit für die Standort-
wahl.  
Skala ÖPNV-Optimierung: Die Analysen bezüglich der Präferenzskala ÖPNV-Optimierung zeigen 
fast ausschließlich signifikante Aufklärungsbeiträge der Faktoren zur früheren ÖPNV- und MIV-
Nutzung. Die Beiträge sind hierbei jedoch mit 2,3% bzw. 1,6% äußerst gering. Eine fast tägliche 
ÖPNV-Nutzung vor dem Umzug trägt somit (geringfügig) zu einer Präferenz für gut mit dem ÖPNV 
erschlossene Wohnstandorte bei, während eine frühere fast tägliche MIV-Nutzung erwartungsgemäß 
das Gegenteil bewirkt. Darüber hinaus ist der signifikante (und positive) Beitrag der Zugehörigkeit zum 
Haushaltstyp Senioren auf die Skala ein Indiz für die nach wie vor vorhandene stärkere Abhängigkeit 
der Senioren vom ÖPNV.  
Skala Optimierung Erreichbarkeit (wichtiger Ziele): Die Ergebnisse der Analysen auf die Skala zur 
Präferenz für eine gute Erreichbarkeit wichtiger Ziele sind nur unter Berücksichtigung der zugrunde 
liegenden Fragebogenitems interpretierbar. Als wichtige Ziele wurden bei der Bildung der Skala pri-
mär der Arbeitsplatz bzw. Ausbildungs- / Studienort betrachtet. Dementsprechend plausibel erschei-
nen die signifikanten Erklärungsbeiträge von Vollzeiterwerbstätigen und Studenten. Bei Senioren 
wurde subsidiär die Wichtigkeit der Erreichbarkeit des Stadtzentrums herangezogen, ohne das 
Kenntnis darüber besteht wie wichtig dieses Ziel tatsächlich für die Probanden ist (möglich ist z.B. 
dass die Erreichbarkeit eines Stadtteilzentrums eine wesentlich höhere Bedeutung für die Standort-
wahl hat). Vor diesem Hintergrund ist der hohe (negative) Aufklärungsbeitrag der Zugehörigkeit zum 
Haushaltstyp Senioren folgerichtig, jedoch inhaltlich nicht interpretierbar.  
Hinsichtlich der Aufklärungsbeiträge der Verkehrsmittelnutzung ergeben sich zudem die größten Un-
terschiede zwischen den Teilstichproben Um- und Zuzügler. So haben die entsprechenden Faktoren 
zur vorherigen Verkehrsmittelnutzung bei den Umzüglern einen durchweg größeren Einfluss als bei 
den Zuzüglern (siehe Anhang Tabelle 12 und Anhang Tabelle 13). Dies ist insbesondere für die Skala 
ÖPNV-Optimierung zu beobachten. Eine plausible Erklärung hierfür ist, dass Umzügler versuchen, 
das bisher gepflegte Verkehrsmittelnutzungsverhalten auch nach dem Umzug beizubehalten. Bei 
einem Umzug innerhalb einer Stadt und somit in einem bekannten Kontext sind die Voraussetzungen 
hierfür per se besser als bei einem Zuzug in einen mehr oder minder unbekannten städtischen und 
verkehrlichen Kontext. 
Analyseteil b: Direkter Einfluss von Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit, –nutzung sowie 
Standortpräferenzen auf die Standortwahl Innenstadt (binär-logistische Regressionsmodelle) 
Teststatistiken zur Modellgüte 
Die Teststatistiken zur Modellgültigkeit nehmen bei den Modellen zu den direkten Wirkungen von 
Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung insgesamt nur unbefriedigende Werte an (sie-
he Tabelle 4-3). Die Signifikanzniveaus des Hosmer-Lemeshow-Tests (HL-Test) der einzelnen Mo-
dellschätzungen sind uneinheitlich und erreichen teilweise nicht das wünschenswerte Niveau von ,7 
(Backhaus et al. 2006: 457). Dennoch kann in allen Fällen die Nullhypothese zumindest auf dem ,1 
Niveau abgelehnt werden. Die insgesamt unbefriedigenden Werte sind zu erwarten, da mit Ausklam-
Reurbanisierung und residenzielle Selbstselektion - Determinanten der Standort- und Verkehrsmittelwahl Bewusster Innenstadtbewohner 
Berichte des Instituts für Stadtbauwesen und Stadtverkehr der RWTH Aachen University Nr. 58 
103 
mern der Standortpräferenzen vor dem Hintergrund der im konzeptionellen Modell dargestellten hypo-
thetischen Zusammenhänge bewusst ein „omitted-variable-error“ in Kauf genommen wird. Bei den 
Präferenzmodellen fallen die Tests zur Modellgültigkeit ähnlich aus, im Fall des Modells zur Teilstich-
probe der beiden Großstädte, kann die Nullhypothese nicht abgelehnt werden. Dies kann auch hier 
prinzipiell auf die zuvor beschriebenen grundsätzlichen Spezifikationsprobleme zurückgeführt werden.  
Tabelle 4-3: Zentrale Gütemaße der Modellfamilien im Analyseteil b 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Eine Analyse der Klassifikationsstatistiken beider Modellfamilien deutet darauf hin, dass die Fehler 
beim Vergleich prognostizierter und beobachteter Gruppenzugehörigkeit insbesondere bei der Prog-
nose der Zugehörigkeit zur Referenzgruppe „Standortwahl Äußere Stadt“ auftreten (28%, Modell 
komplette Stichprobe), während bei der die Vorhersage der Standortwahl Innenstadt gute Klassifikati-
onsergebnisse erzielt werden (95%, Modell komplette Stichprobe). Diese Ergebnisse lassen sich 
plausibel auf die geringe räumliche Varianz (nur Unterscheidung der zwei Lagetypen Innere und Äu-
ßere Stadt) in den Daten zurückführen. Auch sind im Gegensatz zur Inneren Stadt die Gebiete der 
Äußeren Stadt baulich und funktionell recht heterogen. Der Zu- oder Umzug in die Gebiete der äuße-
ren Stadt erfolgt vor diesem Hintergrund offensichtlich nicht aufgrund eines dezidierten Profils hin-
sichtlich Sozioökonomie, Verkehrsmittelverfügbarkeit und -nutzung. Bessere Klassifikationsergebnisse 
wären bei einem Vergleich zwischen Innerer Stadt und Umland oder ländlichen Gebieten zu erwarten. 
Insgesamt ergibt sich jedoch eine deutliche Verbesserung der Klassifikation durch die inkludierten 
Regressoren gegenüber zufälliger Zuordnung. Hierbei sind zudem keine größeren Unterschiede zwi-
schen den Modellfamilien festzustellen (siehe Tabelle 4-3). 
Darüber hinaus ergeben sich auf Basis der Analyse von Ausreißern keine Hinweise auf lokale Anpas-
sungsschwächen der Modelle beider Modellfamilien.  
Auch bei den Tests zur Modellrelevanz zeigen die Modelle zu direkten Wirkungen von Lebenslage, 
Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung insgesamt nur unbefriedigende Werte. Zwar führen die 
inkludierten Regressoren laut Likelihood-Ratio-Test in allen Modellen zu einer signifikanten Verbesse-
rung des Schätzerfolgs gegenüber dem Nullmodell, demgegenüber liegen die Nagelkerke R-Quadrat 
Werte bei allen Modellen teilweise deutlich unter dem Schwellenwert ,2 (siehe Tabelle 4-3). Die ver-
wendeten Regressoren verbessern den Schätzerfolg gegenüber dem Nullmodell somit zwar signifi-
kant, sind jedoch nur begrenzt geeignet, um relevante Anteile der Varianz in den Daten zu erklären. 
Auch dies ist aufgrund der bewusst fehlenden Präferenzvariablen zu erwarten. Für die zugrunde lie-
gende Annahme, dass die inkludierten Regressoren einen direkten Einfluss auf die Standortwahl 
haben, können die Modelle dennoch als Hinweise interpretiert werden.  
Die Präferenzmodelle weisen demgegenüber, wie zu erwarten, deutlich bessere Gütemaße auf. Das 
Nagelkerke R-Quadrat ist hier in allen Modellen deutlich größer ,2 (siehe Tabelle 4-3). Somit wird ein 
Modellfamilien Gütekriterien
H-L-Test (χ
2
/df/α) 5,992 8 ,648 12,771 8 ,120 4,932 8 ,765 10,376 8 ,240
LR-Test (χ
2
/df/α) 80,386 12 ,000 75,294 12 ,000 22,835 12 ,029 58,175 12 ,000
R-Quadrat (Nagelk.) ,089 ,102 ,078 ,099
Klass. (%) 78,9 82,9 80,7 78,2
H-L-Test (χ
2
/df/α) 10,085 8 ,259 17,797 8 ,023 4,235 8 ,835 8,462 8 ,390
LR-Test (χ
2
/df/α) 417,945 9 ,000 376,878 9 ,000 159,076 9 ,000 263,447 9 ,000
R-Quadrat (Nagelk.) ,284 ,310 ,323 ,278
Klass. (%) 80,0 82,7 81,6 79,0
Erläuterungen:
H-L-Test: Hosmer-Lemeshow-Test (Modellgültigkeit)
LR-Test: Likelihood-Ratio-Test (Modellrelevanz)
R-Quadrat (Nagelk.): Gütemaß nach Nagelkerke 
Klass.: Prozent richtig klassifizierter Fälle nach Vergleich Vorhersage/Beobachtung
Wirkungen von 
Standortpräferenzen 
Direkte Wirkungen Lebenslage, 
Verkehrsmittelverfügbarkeit, -
nutzung
Zuzügler
(n=457)
Umzügler
(n=879)
Haushaltsstichprobe 
(n=1.362)
Hamburg+Leipzig 
(n=1.189)
verwendete Stichprobe
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akzeptables Maß an Varianzaufklärung erreicht. Die Modelle können somit als Grundlage für die Be-
urteilung der Hypothesen zum Einfluss verkehrlich orientierter Standortpräferenzen auf die Standort-
wahl Innenstadt herangezogen werden.  
Wie eingangs beschrieben, ist einer der Hauptgründe für die Aufteilung der Analysen zur Wohnstand-
ortwahl in drei Analysebereiche die Vermeidung von starker Multikollinearität unter den verwendeten 
Regressoren. Die für beide Modelle ermittelten Variation Inflation Faktors (VIF) (siehe Anhang Tabelle 
14 und Anhang Tabelle 15) sowie Korrelationsanalysen zeigen, dass dieses Ziel zumindest formal 
statistisch erreicht wurde. Keiner der Regressoren in den beiden Modellen erreicht einen kritischen 
VIF größer 4 bei dem deutliche Kollinearität zu vermuten wäre.  
Tabelle 4-4: Besetzung der Kategorien der Abhängigen Variable zur Standortwahl  
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Die Stichprobengrößen sind in beiden Modellfamilien insgesamt ausreichend, um valide Schätzergeb-
nisse und Teststatistiken ermitteln zu können. Dem Richtwert von Peduzzi et al. (1996 zitiert nach 
Babyak 2004) folgend, ist bei einer maximalen Anzahl von 12 Regressoren plus Konstante in den 
Modellen zur direkten Wirkung von Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung eine An-
zahl von insgesamt 130 bis 195 anzustreben, der in allen Modellen erreicht wird (siehe Tabelle 4-4). 
Das restriktivere Kriterium von Norušis (2005: 319 zitiert nach Baltes-Götz 2008: 10) fordert bei der 
Anzahl von 13 Regressoren eine Mindestanzahl von 130 Beobachtungen in der schwächeren Katego-
rie der Abhängigen. Dieser Wert wird in beiden Modellfamilien allein vom jeweiligen Modell zur Teil-
stichprobe der Zuzügler unterschritten.  
Wirkrichtungen und Effektstärken 
Die Schätzungen der Modelle zu direkten Wirkungen von Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit 
und –nutzung zeigen insgesamt nur wenige signifikante Wirkungen der Regressoren. Dies kann vor 
dem Hintergrund der insgesamt schlechten Modellgüten erwartet werden.  
Von den Lebenslagevariablen haben nur der formale Bildungsstatus sowie die Zugehörigkeit zur 
Gruppe der Studierenden einen (schwach) signifikanten Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit, einen 
Wohnstandort in der Inneren Stadt zu wählen. Beide Befunde sind jedoch plausibel und deuten auf 
die Bedeutung von Bildungswanderungen für die Entwicklung der Innenstädte hin, wie er auch in der 
Literatur im Zusammenhang mit Reurbanisierungsprozessen konstatiert wird (siehe 2.1.2).  
Stärkere Wirkungen gehen von den Variablen zur Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung zum 
Zeitpunkt t-2 vor dem Umzug aus. Hierbei führt die Verfügbarkeit mindestens eines PKW vor dem 
Umzug zu einer geringeren Wahrscheinlichkeit in die Innere Stadt zu ziehen, während die tägliche 
Nutzung des Fahrrads die Wahrscheinlichkeit erhöht. Beides erscheint plausibel, so entspricht der 
Befund zur PKW-Verfügbarkeit den Erkenntnissen aus der Literatur wonach der PKW-Besitz die Wahl 
eines innenstadtfernen Standorts fördert (siehe 2.2.1), da er es ermöglicht die Erreichbarkeitsnachtei-
le suburbaner Standorte zu kompensieren. Die starke Bedeutung des Fahrrads als alltägliches Ver-
kehrsmittel deutet hingegen auf eine nahräumliche Orientierung hin, die im Rahmen des Wohnort-
wechsels dazu führt, dass ein innerstädtischer Standort gewählt wird, der eine Fortführung dessen 
ermöglicht. Wie zuvor in den Varianzanalysen, zeigt sich, dass die Wirkung der früheren Verkehrsmit-
telnutzung insbesondere in der Teilstichprobe der Umzügler festzustellen ist. Bei den Zuzüglern hin-
Variable Kategorien
Komplette 
Stichprobe HH+L ZUZUG UMZUG 
0 (nein) 287 203 88 192
1 (ja) 1.075 986 369 687
n gesamt 1.362 1.189 457 879
INNENSTADT_H (Wohnort im 
Lagetyp Innere Stadt, ja/nein)
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gegen hat der entsprechende Regressor zur täglichen Fahrradnutzung keine signifikante Wirkung auf 
die Wahl eines innerstädtischen Wohnstandorts.  
Tabelle 4-5: Ergebnisse der binär-logistischen Regressionsmodelle zu den direkten Wirkungen von Lebenslage, 
Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung auf die Standortwahl Innenstadt 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Die Schätzungen der Präferenzmodelle ergeben erwartungsgemäß mehr Regressoren mit signifikan-
ten Wirkungen auf die Wahrscheinlichkeit einen Wohnstandort in der Inneren Stadt zu wählen (siehe 
Tabelle 4-6) als die Modelle zu den direkten Wirkungen. Die Ergebnisse der Schätzungen zeigen 
hierbei über alle Teilstichproben hinweg ein einheitliches Muster: Die Wirkrichtungen der Regressoren 
sind in allen Modellen identisch und auch das Verhältnis der einzelnen Effektstärken ist ähnlich. Le-
diglich die Stärke der Signifikanz variiert zwischen den Modellen. Allein in dem Modell für die Teil-
stichprobe der Zuzügler sind einige Besonderheiten festzustellen auf die nachfolgend im jeweiligen 
Zusammenhang näher eingegangen wird. 
Die stärkste Wirkung geht in allen Modellen von der Variablen zur Präferenz für ein in baulicher und 
funktionaler Hinsicht urbanes Wohnumfeld aus. Die Variable hat in allen Modellen einen hochsignifi-
kanten Einfluss und die höchste Effektstärke aller Regressoren. Dieser Befund ist plausibel, da Quar-
tiere mit entsprechenden baulichen Eigenschaften in den Modellstädten ausschließlich in den Berei-
chen des Lagetyps Innenstadt existieren.  
Mit Blick auf die zu überprüfenden Hypothesen ist jedoch insbesondere interessant, welchen Einfluss 
die Präferenzskalen mit Bezug zur verkehrlichen Erreichbarkeit im Vergleich mit denen zu Ansprü-
chen an das Wohnumfeld haben. Diesbezüglich zeigt sich, dass allein die Skala zur Präferenz guter 
nahräumlicher Erreichbarkeiten in allen Modellen einen hoch signifikanten positiven Einfluss auf die 
Wahrscheinlichkeit einen innerstädtischen Standort zu wählen hat. Hierbei erreicht die Effektstärke 
des entsprechenden Regressors in allen Modellen den zweithöchsten Wert nach der Variablen zur 
Präferenz eines urbanen Wohnumfeldes. Daneben besitzt nur noch die Skala zur MIV-Optimierung 
einen schwach signifikanten negativen Einfluss und dies ausschließlich in den Modellen zur Teilstich-
probe der Großstädte. Die Präferenzen für eine gute ÖPNV-Angebotsqualität oder die gute Erreich-
barkeit wichtiger Ziele haben hingegen in keinem der Modelle einen signifikanten Einfluss auf die 
Standortwahl Innenstadt.  
Dahingegen zeigen alle wohnumfeldbezogenen Skalen (kindergerechte Umgebung, soziales Umfeld, 
ruhiges und grünes Wohnumfeld) eine signifikant negative Wirkung auf die Wahrscheinlichkeit der 
Abhängige: 
INNENSTADT_H
Unabhängige: β Exp(β)  α β Exp(β)  α β Exp(β)  α β Exp(β)  α
WEIBLICH ,007 1,052   ,018 1,117   -,048 1,206   ,024 1,146   
ALTER_U30 ,021 1,140   ,068 1,415   ,042 1,159   ,025 1,130   
BILDUNG_HOCH ,052 1,409 * ,069 1,485 * ,119 1,573   ,047 1,282   
ERW_STUDENT ,178 1,847 * ,292 2,279 * ,289 1,822   ,181 1,627   
ERW_VOLLZ ,025 1,142   ,042 1,224   ,011 1,033   ,038 1,187   
HH_SINGLE ,049 1,271   ,104 1,543   ,039 1,107   ,081 1,377   
HH_PAAR ,026 1,154   ,032 1,175   ,053 1,170   ,028 1,138   
HHEINKOMMEN ,000 1,002   ,000 1,006   -,003 1,028   ,000 1,006   
PKW_V -,132 1,829 ** -,148 1,821 * -,188 1,581   -,170 1,915 *
VM_MIV_1_V -,048 1,306   -,050 1,273   -,164 1,645   -,032 1,154   
VM_OV_1_V ,033 1,178   -,008 1,036   ,053 1,148   ,060 1,281   
VM_RAD_1_V ,139 1,866 ** ,175 1,962 ** -,002 1,006   ,283 2,604 **
Konstante ,431 3,423 *** ,482 3,383 ** 1,132 5,549 ** ,444 2,854 *
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Teilstichprobe 
UMZUG (n=879)
Komplette 
Stichprobe 
(n=1362)
Teilstichprobe 
Großstädte (HH+L, 
n=1189)
Teilstichprobe 
ZUZUG (n=457)
,099,089 ,102 ,078
Basis: Haushaltsdatensatz, Fälle in denen im Rahmen des Um-/Zuzugs ein neuer Standort gewählt wurde.
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
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Wahl eines innerstädtischen Wohnstandorts. Die Effektstärken sind hierbei jedoch deutlich geringer 
als die der Präferenzen für ein urbanes Wohnumfeld oder gute nahräumliche Erreichbarkeiten.  
Die Ergebnisse sind inhaltlich plausibel: Einen innerstädtischen Wohnstandort wählen insbesondere 
Personen mit einer starken Präferenz für städtebaulich dichte Quartiere und gute nahräumliche Er-
reichbarkeiten. Die Nachteile eines solchen Wohnstandorts wie fehlende Ruhe oder wenig Freiflächen 
etc. haben für diese Personen hingegen einen geringen Stellenwert und werden offensichtlich be-
wusst in Kauf genommen.  
Die Befunde entsprechen somit den unter 2.1 bzw. 2.2 dokumentierten Erkenntnissen aus der bishe-
rigen Forschung zur Rolle verschiedener Einflussfaktoren auf die Wohnstandortwahl: Eine hohe städ-
tebauliche Dichte in Kombination mit funktionaler Vielfalt und die hiermit zumeist einhergehenden 
guten nahräumlichen Erreichbarkeiten werden als zentrale urbane Standortfaktoren angesehen, die 
als solche auch Grundlage für die postulierte neue Attraktivität innerstädtischer Wohnlagen sind. Die-
se insbesondere auf Basis qualitativer empirischer Erhebungsdesigns gewonnenen Erkenntnisse, 
bilden einen adäquaten Ausgangspunkt für die inhaltliche Interpretation der Ergebnisse der vorliegen-
den Modellschätzungen.  
Vor diesem Hintergrund kann geschlossen werden, dass die starke Wirkung der Nahmobilitätsskala 
nicht per se auf einen starken vordergründigen und eigenständigen Einfluss von Aspekten der Mobili-
tät und Erreichbarkeit bei der Standortwahl Innenstadt hindeutet. Vielmehr ist der Aspekt der Nähe zu 
verschiedenen Aktivitätenstandorten ausschlaggebend, aus der implizit auch eine gute nahräumliche 
Erreichbarkeit derselben resultiert. Dies wird insbesondere deutlich, wenn die der Präferenzskala 
Nahmobilität zugrunde liegenden Items (siehe Tabelle 4-1) und ihr jeweiliger Zusammenhang zur 
Wahl eines innerstädtischen Wohnstandorts betrachtet werden. Hierbei zeigt sich, dass insbesondere 
die Items „Zentrale Lage“ sowie „Erreichbarkeit der Innenstadt zu Fuß und mit dem Rad“ positiv mit 
einem innerstädtischen Wohnort assoziiert sind. Die Items sind in den Modellschätzungen zudem für 
einen großen Teil  der Wirkung der Skala Nahmobilität verantwortlich. Ihr Effekt kann somit primär als 
Ausdruck einer Präferenz für eine generell „zentrale Lage“ interpretiert werden und erst sekundär als 
Präferenz explizit für gute nahräumliche Erreichbarkeiten. Zusammen mit der starken Wirkung der 
Variable zur Präferenz für ein städtebaulich dichtes Wohnumfeld ergibt sich so ein konsistentes Bild, 
wonach die Wahl eines Wohnstandorts in der Inneren Stadt vor allem durch den Wunsch nach einem 
typisch „urbanen“ Umfeld bestimmt wird.  
Tabelle 4-6: Ergebnisse der binär-logistischen Regressionsmodelle zu den direkten Wirkungen der Standortprä-
ferenzskalen auf die Standortwahl Innenstadt 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Abhängige: 
INNENSTADT_H
Unabhängige: β Exp(β)  α β Exp(β)  α β Exp(β)  α β Exp(β)  α
PRAEF_URB ,197 3,812 *** ,202 3,291 *** ,395 4,415 *** ,238 3,635 ***
PRAEF_KOOPT -,013 1,189 * -,017 1,224 * -,033 1,285   -,012 1,140   
PRAEF_KIGEUM -,014 1,273 *** -,016 1,271 *** -,056 1,613 *** -,013 1,210 **
PRAEF_SOZOPT -,014 1,203 * -,031 1,419 *** -,008 1,063   -,022 1,260 *
PRAEF_RUHGRUE -,011 1,170 * -,021 1,275 ** -,002 1,020   -,021 1,258 *
PRAEF_NAHOPT ,060 2,171 *** ,089 2,583 *** ,090 1,955 *** ,080 2,277 ***
PRAEF_MIVOPT -,008 1,124   -,013 1,187 * -,026 1,241   -,006 1,081   
PRAEF_OVOPT2 -,003 1,044   -,014 1,172   ,021 1,184   -,013 1,147   
PRAEF_ERR ,004 1,057   ,006 1,078   ,021 1,189   ,002 1,024   
Konstante ,084 2,720 *** ,146 3,945 *** ,130 2,487 *** ,116 2,890 ***
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Komplette 
Stichprobe 
(n=2050)
Teilstichprobe 
Großstädte (HH+L, 
n=1779)
,284 ,310 ,323
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
Basis: Haushaltsdatensatz, Fälle in denen im Rahmen des Um-/Zuzugs ein neuer Standort gewählt wurde.
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
,278
Teilstichprobe 
ZUZUG (n=689)
Teilstichprobe 
UMZUG (n=1311)
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4.3 Verkehrsmittelwahlmodelle – Effekte von Selbstselektion auf die Verkehrsmit-
telwahl 
Nachdem zuvor im ersten Schritt die Rolle von Aspekten der Erreichbarkeit auf die Standortwahl als 
Kern einer mobilitätsorientierter residenziellen Selbstselektion überprüft wurde, werden im folgenden 
zweiten Schritt, entsprechend des unter 3.2.1 erläuterten Untersuchungsansatzes, die Effekte von 
residenzieller Selbstselektion auf die Verkehrsmittelwahl analysiert. Ziel der Analysen ist die Untersu-
chung der Frage, inwiefern sich signifikante Effekte von Standortpräferenzen auf die Verkehrsmittel-
wahl feststellen lassen und wie stark diese letztlich im Vergleich zu raumstrukturellen und soziodemo-
graphischen Variablen sind. Überprüft werden somit die beiden Hypothesen:  
(H.1.5) Standortpräferenzen haben neben raumstrukturellen und sozioökonomischen Aspekten a) 
einen indirekten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl über die raumstrukturell bedingten verkehrsmit-
telspezifischen Erreichbarkeiten am (bewusst gewählten) Wohnort und b) einen direkten Einfluss auf 
die Verkehrsmittelwahl.  
(H1.6) Eine Präferenz für gute Nutzungsbedingungen eines bestimmten Verkehrsmittels als Wohn-
standort führt, ceteris paribus, zu einer stärkeren Nutzung des entsprechenden Verkehrsmittels. (Je 
höher die Präferenz für gute Nutzungsbedingungen eines bestimmten Verkehrsmittels, desto höher 
die Wahrscheinlichkeit, dass ebendieses Verkehrsmittel häufig genutzt wird.) 
Kern der Analysen bilden wie im vorherigen Kapitel multivariate Verfahren in Form logistischer Re-
gressionsmodelle. Im Folgenden werden unter 4.3.1 zunächst die untersuchten Zusammenhänge und 
der hieraus folgende Aufbau der Modelle dokumentiert. Im Anschluss wird unter 4.3.2 die Qualität der 
Modelle diskutiert sowie die zentralen Ergebnisse dokumentiert und diskutiert. 
4.3.1 Beschreibung der Modelle  
Untersuchte Zusammenhänge und Aufbau der Modelle 
Entsprechend des zuvor erläuterten Analyseziels werden in den nachfolgend beschriebenen Modellen 
die Einflüsse von Raumstruktur bzw. raumstrukturellen Erreichbarkeiten, der soziodemographischen 
Eigenschaften der Probanden sowie ihrer PKW-Verfügbarkeit, Standortpräferenzen, verkehrsmittelbe-
zogenen Einstellungen und ihrer vorherigen Verkehrsmittelnutzungsgewohnheiten auf die Verkehrs-
mittelwahl analysiert. Grundlage des Modellaufbaus sind die in Abbildung 4-4 hervorgehobenen Wir-
kungszusammenhänge im konzeptionellen Modell zur residenziellen Selbstselektion. Hierbei wird 
zwischen primär untersuchten (durchgezogene Pfeile) und ergänzend untersuchten Wirkbeziehungen 
(gestrichelte Pfeile) unterschieden. Wo wechselseitige Wirkbeziehungen vorliegen, wird auf Basis des 
Forschungsstandes für die Interpretation der Modellschätzungen die durch die Pfeile angezeigte 
(Haupt-)Wirkungsrichtung angenommen. 
Vor dem Hintergrund der zu überprüfenden Hypothesen liegt der Fokus auf der Analyse der primären 
Wirkungsbeziehungen von Standortpräferenzen auf die Verkehrsmittelwahl im Vergleich zum Einfluss 
von Raumstruktur, Lebenslage und Verkehrsmittelverfügbarkeit. Somit stehen die direkten Wirkungen 
residenzieller Selbstselektion auf die Verkehrsmittelnutzung im Vordergrund. Darüber hinaus erfolgt in 
den Modellen zur Verkehrsmittelnutzung auch der zweite Schritt zum Nachweis indirekter Effekte der 
Selbstselektion auf die Verkehrsmittelwahl durch die raumstrukturellen Erreichbarkeiten am bewusst 
gewählten Wohnstandort (erster Schritt ist das Vorliegen einer Assoziation von Standortpräferenzen 
und der Standortwahl im Rahmen der Standortwahlmodelle unter 4.2).  
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Abbildung 4-4: Im Rahmen der Verkehrsmittelwahlmodelle untersuchte Wirkungszusammenhänge 
Quelle: Eigene Darstellung 
Im Rahmen des unter 3.2.1 erläuterten methodischen Ansatzes der statistischen Kontrolle mittels 
binär logistischer Regressionsmodelle erfolgt der Nachweis von Effekten der Selbstselektion über die 
Assoziation der jeweiligen Unabhängigen mit der Abhängigen zur Verkehrsmittelwahl in den binär-
logistischen Regressionsmodellen:  
1. Das Vorliegen eines direkten Effekts durch Selbstselektion wird generell angenommen, wenn 
Variablen zu Standortpräferenzen (t-1) signifikant zur Varianzaufklärung der Verkehrsmittel-
wahl nach dem Zu- / Umzug (t0) beitragen. 
2. Das Vorliegen indirekter Effekte von Selbstselektion über die Standortwahl wird angenom-
men, wenn im Vergleich von Modellen mit und ohne Standortpräferenzen die Präferenzvari-
ablen zur Varianzaufklärung beitragen und sich gleichzeitig der Einfluss von Variablen zur 
Raumstruktur verringert. Für diesen Fall wird davon ausgegangen, dass ein Teil der Erklä-
rungskraft der raumstrukturellen Variablen originär auf eine spezifische Standortwahl als 
Ausdruck eines Selbstselektionsprozesses zurückzuführen ist und somit die Ergebnisse der 
Standortwahlmodelle unter 4.2. bestätigt werden.  
Ergänzend erfolgt die Analyse des Einflusses von Einstellungen zum Zeitpunkt t0 auf die Verkehrsmit-
telwahl bei Kontrolle von Raumstruktur, Lebenslage und Verkehrsmittelverfügbarkeit. Grund für die 
lediglich ergänzende Rolle der Einstellungen als Erklärungsgröße für die Verkehrsmittelwahl sind die 
t-2 (vor Wanderung) t0 (nach Wanderung) t-1 (Standortwahlprozesss) 
Verkehrsmittel-
verfügbarkeit 
 
Raumstruktur  
(raumstrukturelle Erreichbarkeiten) 
Soziodemographie/-ökonomische 
Eigenschaften (Lebenslage) 
Einstellungen 
Verkehrsmittelwahl 
Verkehrsmittel-
verfügbarkeit 
Raumstruktur  
(raumstrukturelle Erreichbarkeiten) 
Soziodemographie/-ökonomische 
Eigenschaften (Lebenslage) 
Einstellungen 
Verkehrsmittelwahl 
Standortpräferenzen 
Standortwahl 
(Innenstadt) 
Primär untersuchte Wirkbeziehungen im Rahmen der Verkehrsmittelwahl 
Sekundär untersuchte Wirkbeziehungen im Rahmen der Verkehrsmittelwahl 
Weitere, in den Verkehrsmittelwahlmodellen nicht untersuchte Wirkbeziehungen  
Erläuterungen: 
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bereits unter 3.2.1 ausgeführten inhaltlich methodische Erwägungen vor dem Hintergrund der zeitli-
chen Instabilität und Kontextabhängigkeit von verkehrsmittelbezogenen Einstellungen.  
Als weitere sekundäre Wirkbeziehung wird der Einfluss der Verkehrsmittelnutzug zum Zeitpunkt t-2, 
vor dem Ortswechsel auf die Verkehrsmittelnutzung zum Zeitpunkt t0 analysiert. Diese werden im 
Rahmen der Primärempirie retrospektiv abgefragt. Ausgangspunkt ist die Annahme, dass das frühere 
Verhalten wie das aktuelle zum Teil auch Resultat der früherer Einstellungen ist20 (Bamberg, Ajzen, 
Schmidt 2003: 5ff). Das vorherige Verhalten kann daher unter der Voraussetzung, dass die Proban-
den ihren Einstellungen zumindest teilweise entsprechend handeln konnten, als Indiz für die Einstel-
lungen zum Zeitpunkt t-2 gewertet werden. Hieraus kann gefolgert werden, dass im Rahmen von Um- / 
Zuzügen, insbesondere bei gleichbleibenden raumstrukturellen Gegebenheiten21, versucht wird, einen 
Standort zu finden, der hinsichtlich seiner verkehrsmittelspezifischen Erreichbarkeiten die Fortsetzung 
der alten Verkehrsmittelnutzung ermöglicht. Somit stellt theoretisch auch die frühere Verkehrsmittel-
nutzung einen wesentlichen Ausgangspunkt zur Analyse von Selbstselektionsprozessen dar. Der 
zuvor unter 4.2 nachgewiesene Einfluss der früheren Verkehrsmittelnutzung auf Standortpräferenzen 
und Standortwahl bestätigt dies.  
Über diese Wirkung auf die Standortwahl kann jedoch entsprechend des konzeptionellen Modells 
auch ein direkter Einfluss der früheren auf die heutige Verkehrsmittelnutzung angenommen werden. 
Dieser mehrfache Einfluss sowohl auf die Standortpräferenzen als auch direkt auf die aktuelle Ver-
kehrsmittelwahl und das somit zu erwartende hohe Maß an Multikollinearität sind der Grund dafür, 
dass die Verkehrsmittelwahlroutinen nicht zusammen mit den Präferenzen in die primären Modelle 
integriert werden.  
Darüber hinaus ergibt sich hinsichtlich der Teilstichprobe der Umzügler das Problem von tautologi-
schen Zusammenhängen zwischen dem vorherigen und dem heutigen Verhalten. Da bei Umzügen 
innerhalb einer Stadt der raumstrukturelle Kontext des Verkehrshandelns relativ stabil bleibt, ist anzu-
nehmen, dass die Wirkung entsprechender Regressoren in den Verkehrsmittelwahlmodellen zu einem 
beträchtlichen Teil Verhaltensroutinen zuzuschreiben ist und nicht früheren Einstellungen. Somit kön-
nen die Modellschätzungen zumindest für diese Teilstichprobe nur eingeschränkt zur Klärung der in 
Frage stehenden Hypothesen herangezogen werden. Anders bei Zuzüglern bei denen aufgrund des 
Ortswechsels mit hoher Wahrscheinlichkeit eine Veränderung des raumstrukturellen Kontexts stattge-
funden hat und somit vormals habitualisiertes Verkehrshandeln den neuen Bedingungen angepasst 
werden muss. Im Fall der Zuzügler ist daher zu erwarten, dass die Wirkung entsprechenden Regres-
soren auf die heutige Verkehrsmittelnutzung eher auf die früheren Einstellungen zurückzuführen ist. 
Aus diesem Grund werden als Grundlage für die Interpretation der Wirkung der Variablen zur früheren 
Verkehrsmittelnutzung nur Modellschätzung auf Basis der Teilstichprobe Zuzügler genutzt. 
Die Gefahr starker Multikollinearität ist darüber hinaus jedoch auch für die Analyse der primären Wirk-
beziehungen gegeben. Grund hierfür sind die folgenden bidirektionalen Zusammenhänge zwischen 
den unabhängigen Variablen zur Verkehrsmittelverfügbarkeit und Raumstruktur:  
                                                          
20
 Wie die Verkehrsmittelnutzung zum Zeitpunkt t0 ist das frühere Verhalten darüber hinaus auch Resultat der raumstrukturellen Gegeben-
heiten, der soziodemographischen Eigenschaften sowie insbesondere auch der Verhaltensroutinen zum Zeitpunkt t-2 (Bamberg, Ajzen, 
Schmidt 2003: 5ff). 
21
 Dies ist insbesondere bei Umzügen innerhalb eines Lagetyps anzunehmen aber auch bei Zuzügen in ein Gebiet, dass hinsichtlich der 
raumstrukturellen Gegebenheiten mit dem Ursprungsgebiet vergleichbar ist (sog. „Bleiber“, vergleiche hierzu auch die unter 5.4.1 entwi-
ckelte Typologie siedlungsstruktureller Wanderungstypen). Für diese Annahme spricht der unter 4.2.2 dokumentierte Befund, dass die 
vorherige Verkehrsmittelnutzung insbesondere in der Teilstichprobe der Umzügler auf die Ausprägung verkehrsbezogener Standortpräfe-
renzen wirkt. Weichen die raumstrukturellen Bedingungen an Quelle und Ziel von Um- und Zuzügen voneinander ab, ist hingegen auf-
grund von ggf. notwendigen Anpassungsprozessen von einer geringeren Wirkung der früheren Verkehrsmittelnutzung auszugehen.  
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1. Einerseits führen schlechte Erreichbarkeiten im Bereich der Nahmobilität (Fuß, Rad) oder 
des ÖPNV u.U. zur Anschaffung von PKW.  
2. Andererseits beeinflusst die Verfügbarkeit eines PKW, wie unter 4.2 gezeigt, die Standort-
wahl so, dass Standorte mit schlechteren Rad oder ÖPNV Erreichbarkeiten gewählt werden.  
In der Literatur zur residenziellen Selbstselektion wird explizit auf die beschriebene Problematik ein-
gegangen. Laut Naess führt eine parallele Berücksichtigung von raumstrukturellen Variablen, PKW-
Verfügbarkeit und Standortpräferenzen bzw. Einstellungen möglicherweise zu einer Unterschätzung 
des Einflusses der Raumstruktur (Naess 2009: 314).  
Auch in der vorliegenden Stichprobe lassen sich Indizien für entsprechende Abhängigkeiten finden. 
So zeigt sich in den beiden Großstädten, dass signifikant mehr Probanden in der Inneren Stadt im 
Rahmen des Zu- oder Umzugs alle ihre PKW abschaffen als in der Äußeren Stadt, während dort 
signifikant mehr Haushalte nach dem Wohnortwechsel über mehr PKW verfügen als vorher (siehe 
Ausführungen unter 5.4.1). Zudem ist der Anteil der Haushalte mit PKW bei den Zu- und Umzüglern in 
die Innere Stadt signifikant geringer als in der Äußeren Stadt. Eine Analyse der Veränderung der 
PKW-Verfügbarkeit nach siedlungsstrukturellen Wanderungstypen22 bestätigt diese Indizien: Es zeigt 
sich, dass sog. „Aufsteiger“ im Rahmen des Zuzugs signifikant häufiger den PKW abschaffen oder 
ihre Anzahl reduzieren (siehe Analysen unter 5.4.1). Trotz der angesichts weiterer, hier nicht kontrol-
lierter Einflüsse auf die PKW-Verfügbarkeit gebotenen Vorsicht bei der Interpretation dieser Analy-
seergebnisse, sind diese zumindest ein Indiz für den zu erwartenden Einfluss der Raumstruktur auf 
die PKW-Verfügbarkeit. Insbesondere die Veränderungen der PKW-Verfügbarkeit bei den Zuzüglern 
kann als Anpassungsreaktion auf die veränderten raumstrukturellen Erreichbarkeiten gedeutet wer-
den.  
Somit können Wechselwirkungen zwischen den unabhängigen Variablen zur Raumstruktur und der 
PKW-Verfügbarkeit auch für die vorliegende Stichprobe angenommen werden. Ihr simultaner Einbe-
zug in die Verkehrsmittelwahlmodelle erscheint daher zumindest problematisch. Um Aufschluss über 
mögliche Verzerrungen der Schätzer zu bekommen, werden vor diesem Hintergrund verschiedenen 
Modellvarianten, mit und ohne PKW-Verfügbarkeit, gebildet. 
Insgesamt werden drei alternative Modellansätze zur Verkehrsmittelwahl geschätzt, jeweils in zwei 
Varianten, mit und ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit. Die einzelnen Modelle sind hierarchisch aufge-
baut, die Schätzungen erfolgen wie in Abbildung 4-5 dargestellt in drei Schritten in denen jeweils 
Variablen eines weiteren Konstrukts hinzugefügt werden. Die ersten beiden Schritte sind in jedem 
Modellansatz identisch und umfassen Regressorensets der Bereiche Raumstruktur bzw. Erreichbar-
keiten und je nach Variante zur Verkehrsmittelverfügbarkeit (Schritt 1) sowie Regressoren zur Sozio-
demographie / -ökonomie bzw. Lebenslage (Schritt 2). Im dritten Schritt werden dann die zuvor erläu-
terten alternativen Regressorensets zu Standortpräferenzen, verkehrsmittelbezogenen Einstellungen 
und zur früheren Verkehrsmittelnutzung hinzugefügt. 
                                                          
22
 Basis hierfür ist eine Kategorisierung der befragten Haushalte in die siedlungsstrukturellen Wanderungstypen „Aufsteiger“, „Absteiger“ 
und „Bleiber“. Als Grundlage hierfür wurden für die Zuzügler die siedlungsstrukturellen Gemeindetypen nach BBSR Definition des Her-
kunfts- und Zielorts der Haushalte verglichen. Bei Umzüglern wurden Wanderungen aus der Inneren in die Äußere Stadt als „Abstieg“ 
gewertet und umgekehrte Wanderungen als „Aufstieg“. 
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Abbildung 4-5: Aufbau der Modellalternativen und –varianten zur Verkehrsmittelwahl 
Quelle: Eigene Darstellung 
Abhängige Variablen zur Beschreibung der Verkehrsmittelwahl  
Die Beschreibung der Verkehrsmittelwahl erfolgt auf Basis der generellen, nicht wegezweckspezifi-
schen Verkehrsmittelnutzungshäufigkeit für die Modi MIV, ÖPNV, Rad und Fuß. Diese liegt im ver-
wendeten Datensatz als nominal skalierte Variable vor23.  
Die Art der Fragestellung ermöglicht es nicht in jedem Fall, ein eindeutiges Hauptverkehrsmittel zu 
bestimmen. Ein multinomialer Logit-Ansatz, wie für die Modellierung der Verkehrsmittelwahl in einer 
konkreten Entscheidungssituation üblich, ist somit nicht zweckmäßig. Daher werden für die Analysen 
binomiale Logit-Modelle geschätzt. Für diese Modelle wurden aus den verfügbaren Daten verschiede-
ne Varianten von binären Variablen zu Nutzung der Verkehrsmittel „MIV“, „ÖPNV“, „RAD“ und „FUSS“ 
gebildet und getestet. Für die Modellschätzungen wurde letztlich die bereits unter 4.2.1 beschriebene 
Variante auf Grundlage der Antwortkategorie „(fast) täglich“ genutzt. Auf Basis dieser Variablen wer-
den für die in Abbildung 4-5 dargestellten, alternativen Modellansätze für jedes Verkehrsmittel binomi-
ale Logit-Modelle geschätzt.   
Grundlage der Analysen ist der Haushaltsdatensatz, welcher durch Informationen zur Verkehrsmittel-
wahl sowie weiterer soziodemographischer Eigenschaften der jeweils angeschriebenen Person er-
gänzt wird.  
Unabhängige Variablen 
Im Folgenden werden die zur Analyse der zuvor dargestellten Zusammenhänge verwendeten unab-
hängigen Variablen beschrieben. Die Ausführungen konzentrieren sich hierbei auf die Form der Vari-
ablen, die in den binär logistischen Modellen enthalten sind auf deren Basis die nachfolgenden Er-
                                                          
23
 Frage: „Wie häufig nutzen Sie auf Ihren Wegen folgende Verkehrsmittel? Denken Sie dabei an Wege zum: Arbeitsplatz/ Ausbildungsplatz; 
Kindergarten/-tagesstätte; Freizeitaktivitäten, Einkauf. Antwortkategorien: (fast) täglich; an 1-3 Tagen pro Woche; an 1-3 Tagen pro Mo-
nat; seltener als 1 Tag pro Monat; (fast) nie 
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gebnisse formuliert wurden. Auf alternative Variablendefinitionen wird ggf. ergänzend eingegangen. 
Eine Übersicht der Variablen sowie eine Beschreibung statistischer Parameter enthält Anhang Tabelle 
16.  
Variablen zur Raumstruktur bzw. zu raumstrukturellen Erreichbarkeiten 
Wie unter 2.2 gezeigt beeinflusst die Raumstruktur die Verkehrsnachfrage bzw. die Verkehrsmittel-
wahl über Erreichbarkeiten, d.h. die Verteilung von Aktivitätenstandorten sowie die Verfügbarkeit von 
Verkehrsmitteln. Wesentliches Ziel der räumlichen Variablen ist daher die Abbildung dieser Erreich-
barkeiten in den Modellen. Neben der reinen Verfügbarkeit eines Verkehrssystems, z.B. über die 
Entfernung zur nächsten ÖPNV Haltestelle, zielen die in dieser Untersuchung verwendeten Variablen 
insbesondere auf eine Abbildung der individuellen Nutzungsmöglichkeiten der Verkehrsmittel für die 
Probanden zur Erreichung wichtiger Aktivitätenstandorte („individuelle Erreichbarkeiten“). In der vor-
liegenden Untersuchung kann hierzu auf die Selbstauskunft der Probanden sowohl zur generellen 
Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln als auch zur Nutzbarkeit derselben für die Erreichung verschiede-
ner Aktivitätenstandorte für die Zeitpunkte t-2 und t0 zurückgegriffen werden. 
Zur Beurteilung der Nutzbarkeit verschiedener Verkehrsmittel wird die zeitliche Erreichbarkeit wichti-
ger Ziele zum Zeitpunkt t0 herangezogen: Als Proxy zur Beurteilung der nahräumlichen Erreichbarkeit 
von alltäglichen Zielen wird durch die Variable LEBENSM_10_FUSS_H geprüft, ob eine Lebensmit-
telgeschäft in 10 Minuten zu Fuß erreichbar ist. Als weitere Variable zur nahräumlichen Erreichbarkeit 
bzw. fahrradspezifischen Erreichbarkeit bildet ZIEL_20_RAD_H ab, ob ein wichtiges Ziel (Arbeitsplatz 
oder subsidiär das Stadtzentrum) innerhalb von 20 Minuten mit dem Fahrrad erreichbar ist 
(ZIEL_20_RAD_H). Zur Abbildung der Erreichbarkeiten im ÖPNV und MIV wurde eine komparative 
binäre Variable gebildet, die das Verhältnis der zeitlichen Erreichbarkeit eines wichtigen Ziels (Ar-
beitsplatz oder subsidiär Stadtzentrum) zwischen den beiden Verkehrsmitteln abbildet (RZVOR-
TEIL_OV_H). Der Wert der Variablen ist gleich 1, sofern die Fahrzeit im ÖPNV im Vergleich zum MIV 
gleich oder kürzer ist.  
PKW-Verfügbarkeit 
Als wesentliche mittelfristige Mobilitätsentscheidung und maßgeblicher Einfluss auf das Mobilitätsver-
halten wird die Nutzbarkeit des MIV über die Variablen Führerscheinbesitz (PKW_FS) sowie Anzahl 
der im Haushalt vorhandenen PKW pro Haushaltsmitglied (PKW_HHM_H) zum Befragungszeitpunkt 
(t0) in die Modelle einbezogen. Aus den zuvor unter 4.3.1 skizzierten Gründen werden die Variablen 
zur PKW-Verfügbarkeit nicht in allen Modellvarianten einbezogen.  
Lebenslage, soziodemographische und –ökonomische Eigenschaften der Probanden und Haushalte  
Hinsichtlich der soziodemographischen Charakteristika der Probanden bzw. Haushalte werden Vari-
ablen zum Geschlecht (WEIBLICH), dem formalen Bildungshintergrund (BILDUNG_HOCH), der Er-
werbstätigkeit (ERW_STUDENT), dem Haushaltseinkommen (HHEINKOMMEN) und der Anzahl der 
Kinder (ANZ_KINDER) in die Modelle einbezogen.  
Standortpräferenzen (und Wohnumfeldpräferenzen) 
Entsprechend der unter 3.2 erläuterten methodischen Vorgehensweise, erfolgt die Kontrolle von 
Standortpräferenzen in den Verkehrsmittelwahlmodellen mittels geeigneter, direkt gemessener Vari-
ablen. In die Verkehrsmittelwahlmodelle gehen die unter 4.2.1 beschriebenen, auch für die Analyse 
der Standortwahlmodelle genutzten z-normierten Skalen zu Standort- und Wohnumfeldpräferenzen 
ein. Hierbei werden jedoch ausschließlich die vier Skalen mit direktem Bezug zu Aspekten von Mobili-
tät bzw. Erreichbarkeiten in die Modelle integriert: 
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1. Präferenz für eine generell gute Erreichbarkeit eines wichtigen Ziels (Arbeitsplatz und sub-
sidiär Stadtzentrum) (ZN_PRAEF_ERR) 
2. Präferenz für eine gute ÖPNV-Angebotsqualität (ZN_PRAEF_OVOPT2) 
3. Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten (ZN_PRAEF_NAHOPT) 
4. Präferenz für gute Bedingungen im MIV (ZN_PRAEF_MIVOPT) 
Verkehrsmittelbezogene Einstellungen 
Grundlage der Einstellungsmodelle sind Skalen zu verschiedenen psychologischen Merkmalen mit 
Einfluss auf die Verkehrsmittelnutzung. Die theoretische Basis hierfür liefern sowohl die Theorie des 
geplanten Verhaltens (TPB) nach Ajzen (1991) als auch das Norm-Aktivations-Modell (NAM) nach 
Schwartz (1977) (Hunecke in Vallée et al. 2012: 124ff). Hierauf aufbauend wurden verschiedene Kon-
zepte zur empirischen Operationalisierung mit Fokus auf die Erklärung verschiedener Aspekte des 
Mobilitätsverhaltens entwickelt und umgesetzt (Hunecke, 2002; Hunecke, Schubert, Zinn, 2005; 2007; 
Hunecke, Schweer 2006; Hunecke, Haustein 2007; Hunecke, Haustein, Böhler, Grischkat 2010).  
Die in der vorliegenden Arbeit genutzten Skalen basieren auf einem Konzept, welches maßgeblich 
von Prof. Hunecke entwickelt wurde (Hunecke, Haustein, Grischkat, Böhler, 2007, Hunecke, Haustein, 
2007). Die empirische Operationalisierung des Ansatzes im Rahmen eines umfangreichen psycholo-
gischen Itemsets in der Primärempirie sowie die Generierung der Einstellungsskalen wurden im Rah-
men des vorlaufenden Forschungsprojekts durch Prof. Hunecke vorgenommen (siehe Ausführungen 
in Vallée et al. 2012: 124ff). Die resultierenden Skalen wurden unverändert für die Einstellungsmodel-
le in dieser Arbeit übernommen.  
Insgesamt liegen Skalen zu zehn psychologischen Merkmalen vor, die zu fünf Einstellungsskalen 
aggregiert wurden. Hierbei messen drei Skalen unmittelbar die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln 
ÖPNV (ZÖVGESAMT), MIV (ZPKWSKALA) und Fahrrad (ZRADGESAMT). Die Ausprägung der Ska-
len gibt Aufschluss über die Affinität der Probanden für die einzelnen Verkehrsmittel. Die Skala 
Zwangsmobilität (ZZWASKALA) misst, inwieweit sich die Befragten generell gezwungen fühlen, zur 
Bewältigung ihres Alltags mobil zu sein. Ergänzend wird durch die Skala zur Persönlichen Norm 
(ZPNSKALA) gemessen, inwieweit bei den Probanden handlungsleitende ökologischer Motive vorlie-
gen. Die Zusammensetzungen der einzelnen Skalen verdeutlicht Tabelle 4-7:  
Tabelle 4-7: Zusammensetzung der Einstellungsskalen  
Skala Merkmal(e) Inhaltliche Beschreibung 
ZÖVGESAMT Kontrolle ÖV Subjektive Bewertung, den ÖPNV nutzen zu können. 
Erlebnis ÖV Subjektive Bewertung der Erlebnisqualität im ÖPNV 
Privatheit ÖV Subjektive Bewertung der Möglichkeit, die eigene Privatsphäre im ÖPNV 
schützen zu können. 
Intention ÖV Die persönliche Absicht den ÖPNV im Alltag zu nutzen.  
Soziale Norm ÖV Subjektive Bewertung der Erwartungen anderer Personen an die eigene 
Person den ÖPNV zu nutzen.  
ZRADGESAMT Rad-Orientierung Subjektive Bewertung des Radfahrens.  
Wetterresistenz Subjektive Bewertung der Unempfindlichkeit gegenüber Wettereinflüssen 
beim Radfahren.  
ZPKWSKALA Pkw-Orientierung Subjektive Bewertung der Pkw-Nutzung hinsichtlich Autonomie, Erlebnis 
und Privatheit. 
ZZWASKALA Zwangsmobilität Subjektive Bewertung der Notwendigkeit mobil zu sein, um den Alltag 
bewältigen zu können. 
ZPNSKALA Ökologische Norm Persönliche moralische Verpflichtung, den ÖPNV aus Umwelt- und 
Klimaschutzgründen zu nutzen. 
Quelle: Eigene Darstellung nach Hunecke in Vallée et al. 2012: 125 
Reurbanisierung und residenzielle Selbstselektion - Determinanten der Standort- und Verkehrsmittelwahl Bewusster Innenstadtbewohner 
Berichte des Instituts für Stadtbauwesen und Stadtverkehr der RWTH Aachen University Nr. 58 
114 
Frühere Verkehrsmittelnutzung 
Die Verkehrsmittelnutzung am alten Wohnstandort wird durch Variablen zur generellen Verkehrsmit-
telwahl der Probanden vor dem Um- bzw. Zuzug (t-2) abgebildet. Die Variablen entsprechen hierbei 
hinsichtlich ihrer Definition den zuvor beschriebenen abhängigen Variablen zur Verkehrsmittelwahl 
zum Zeitpunkt t0. D.h. es werden auf Basis der Antwortkategorie „(fast) täglich“ binär kodierte Variab-
len zur Nutzungshäufigkeit des jeweiligen Verkehrsmittels gebildet.  
Ergänzende Kontrollvariablen 
Um städtespezifische Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl in die Modelle einzubeziehen, die 
nicht durch die räumlichen Variablen erfasst werden (z.B. eine generell radfreundliche Mobilitätskultur 
in einer der Städte), werden die einzelnen Modellstädte der Befragung als Dummyvariablen in das 
Modell einbezogen (HAMBURG, AALEN, Referenz: LEIPZIG).  
Über die Variable ZUZUG wird kontrolliert, ob es sich um einen Zuzug über die Stadtgrenze oder 
einen Umzug innerhalb der Stadtgrenzen handelt. Bei einem Umzug kommt es mit großer Wahr-
scheinlichkeit zu einer Veränderung der räumlichen Rahmenbedingungen für Mobilität, während bei 
einem Umzug zumindest einige wesentliche Rahmenbedingungen (z.B. ÖPNV System) gleich blei-
ben. ZUZUG stellt somit eine Kontrollvariable dar, die der spezifischen Zusammensetzung der ver-
wendeten Stichprobe Rechnung trägt.  
4.3.2 Ergebnisse  
Analog zur Ergebnisdarstellung bei den Standortwahlmodellen erfolgt im nächsten Abschnitt zunächst 
eine Auseinandersetzung mit der Güte der geschätzten Modelle. Im Anschluss werden die Modeller-
gebnisse der Schätzungen hinsichtlich der Plausibilität der Wirkrichtung der einzelnen Unabhängigen 
sowie ihrer Effektstärken beurteilt. Schließlich werden die Ergebnisse im Hinblick auf die zu überprü-
fenden Forschungshypothesen interpretiert. 
Beurteilung der Modellgüte 
In Tabelle 4-8 und Tabelle 4-9 sind zentrale Gütemaße für die Beurteilung der für die Formulierung 
der Ergebnisse herangezogenen Modelle dargestellt.  
Modellgültigkeit:  
Die Nullhypothese des Hosmer-Lemeshow-Tests, wonach die Differenz zwischen vorhergesagten und 
beobachteten Ausprägungen der Abhängigen gleich Null ist, kann in fast allen Modellen nicht abge-
lehnt werden. Lediglich in zwei Modellschritten zur ÖPNV-Nutzung ist dies nicht der Fall. Insgesamt 
kann somit davon ausgegangen werden, dass kein grundsätzlicher Spezifikationsfehler vorliegt. 
Ausreißer treten in allen Modellvarianten lediglich im erwartbaren Maße auf. Die eingehende Analyse 
der mittels gewichteter Standardresiduen – „ZRESID“ als Ausreißer identifizierten Fälle ergibt keine 
Hinweise auf lokale Anpassungsschwächen der Modelle. 
Modellrelevanz: 
Die Beurteilung der Modellgüte anhand von Kriterien auf Basis der LL-Funktion zeigt eine insgesamt 
gute Qualität der geschätzten Modelle. Wie in Tabelle 4-8 und Tabelle 4-9 zu erkennen, erreicht der 
Likelihood-Ratio-Test in jedem der Modellschritte ein Signifikanzniveau <0,1%, womit die globale 
Nullhypothese abzulehnen ist und die Modelle als signifikant anzusehen sind. D.h. es ist grundsätzlich 
von einer guten Anpassung der Modelle an die zugrunde liegenden Daten und einer hohen Erklä-
rungskraft der gewählten Unabhängigen Variablen auszugehen. Dieser Befund gilt gleichermaßen für 
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beide Modellvarianten (mit / ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit) und auch für die Teilstichprobemodelle 
für die Umzügler und Zuzügler.  
Hinsichtlich des Pseudo R-Quadrat-Maßes von Nagelkerke muss insbesondere zwischen den beiden 
Modelvarianten mit bzw. ohne Variable zur Verkehrsmittelverfügbarkeit differenziert werden. Wie zu 
erwarten war, leisten die beiden genutzten Unabhängigen zu Führerscheinbesitz und PKW pro Haus-
haltsmitglied einen verhältnismäßig großen Beitrag zur Varianzaufklärung. Im Vergleich der beiden 
Modellvarianten erreichen die Modelle mit den beiden Variablen durchweg etwas höhere R-Quadrat-
Maße, wobei die Unterschiede insgesamt moderat ausfallen (siehe Tabelle 4-8 und Tabelle 4-9). Die 
folgenden Gemeinsamkeiten über beide Modellvarianten können konstatiert werden: 
Ab dem zweiten bzw. dritten Modellschritt (Hinzunahme Lebenslagevariablen) erreichen alle MIV- und 
ÖPNV-Modelle, sowohl mit als auch ohne Verkehrsmittelverfügbarkeitsvariablen mindestens eine 
akzeptable Güte mit R-Quadrat Nagelkerke größer 0,2. In den Modellen zur MIV-Nutzung werden 
mindestens akzeptable Güten bereits im ersten Modellschritt nur unter Nutzung von unabhängigen 
Variablen zur Raumstruktur erreicht. Im ersten Schritt der Modelle zur ÖPNV- und Radnutzung wird 
hingegen keine akzeptable Modellgüte erreicht. Bis auf das Standortpräferenzmodell zur Radnutzung 
erreichen die vollständigen Modelle gute (größer 0,4) oder sehr gute Werte (größer 0,5).  
Die Modelle weisen somit insgesamt akzeptable Güten auf, inhaltliche Ergebnisse können mit ausrei-
chender statistischer Sicherheit abgeleitet werden.   
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Tabelle 4-8: Zusammenfassung zentraler Gütekriterien für Modelle zur Verkehrsmittelwahl, Variante ohne Ver-
kehrsmittelverfügbarkeit (komplette Stichprobe, n=2.513) 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
  
Modelle Schritte Gütekriterien
H-L-Test (χ
2
/df/α) 10,464 8 ,234 5,472 8 ,706 15,139 8 ,057
LR-Test (χ
2
/df/α) 266,576 8 ,000 187,099 8 ,000 125,700 8 ,000
R-Quadrat (Nagelk.) ,225 ,169 ,126
Klass. (%) 68,8 71,6 78,4
H-L-Test (χ
2
/df/α) 5,853 8 ,664 3,709 8 ,882 3,921 8 ,864
LR-Test (χ
2
/df/α) 434,957 13 ,000 313,153 13 ,000 185,554 13 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,347 ,122 ,271 ,102 ,182 ,056
Klass. (%) 72,8 75,3 78,8
H-L-Test (χ
2
/df/α) 3,599 8 ,891 7,209 8 ,514 9,884 8 ,273
LR-Test (χ
2
/df/α) 661,404 17 ,000 556,019 17 ,000 332,107 17 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,491 ,144 ,445 ,174 ,311 ,129
Klass. (%) 78,1 79,3 81,2
H-L-Test (χ
2
/df/α) 7,261 8 ,509 5,101 8 ,747 14,773 8 ,064
LR-Test (χ
2
/df/α) 266,808 8 ,000 185,036 8 ,000 124,221 8 ,000
R-Quadrat (Nagelk.) ,226 ,168 ,125
Klass. (%) 69,0 71,6 78,4
H-L-Test (χ
2
/df/α) 5,094 8 ,748 2,788 8 ,947 4,264 8 ,833
LR-Test (χ
2
/df/α) 433,031 13 ,000 310,122 13 ,000 182,408 13 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,348 ,121 ,270 ,102 ,181 ,055
Klass. (%) 72,6 75,3 78,8
H-L-Test (χ
2
/df/α) 7,313 8 ,503 12,540 8 ,129 8,768 8 ,362
LR-Test (χ
2
/df/α) 774,490 18 ,000 605,449 18 ,000 724,833 18 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,558 ,210 ,479 ,209 ,602 ,421
Klass. (%) 82,1 82,2 88,9
H-L-Test (χ
2
/df/α) 6,613 8 ,579 5,570 8 ,695 5,238 8 ,732
LR-Test (χ
2
/df/α) 93,457 7 ,000 69,937 7 ,000 32,867 7 ,000
R-Quadrat (Nagelk.) ,238 ,185 ,101
Klass. (%) 71,9 69,2 78,6
H-L-Test (χ
2
/df/α) 5,803 8 ,669 18,176 8 ,020 3,048 8 ,931
LR-Test (χ
2
/df/α) 162,593 12 ,000 127,044 12 ,000 59,521 12 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,388 ,149 ,318 ,133 ,178 ,077
Klass. (%) 75,2 76,6 78,0
H-L-Test (χ
2
/df/α) 11,265 8 ,187 11,204 8 ,190 5,332 8 ,722
LR-Test (χ
2
/df/α) 217,531 15 ,000 154,802 15 ,000 152,797 15 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,492 ,104 ,378 ,059 ,416 ,238
Klass. (%) 80,1 76,0 83,8
Erläuterungen:
H-L-Test: Hosmer-Lemeshow-Test (Modellgültigkeit)
LR-Test: Likelihood-Ratio-Test (Modellrelevanz)
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ): Gütemaß nach Nagelkerke (Veränderung zum vorherigen Modellschritt)
Klass.: Prozent richtig klassifizierter Fälle nach Vergleich Vorhersage/Beobachtung
RE: Raumstrukturelle Erreichbarkeiten
LL: Lebenslage
PRAEF: Standortpräferenzen (t-1)
EINST: Verkehrsmittelbezogene Einstellungen (t0)
VM_V: frühere Verkehrsmittelnutzung (t-2)
Abhängige
MIV_1_H OV_1_H RAD_1_H
Präferenzen
1 (RE) 
2 (RE+ LL)
3 (RE+LL+PRAEF)
frühere 
Verkehrsmittel-
nutzung
ZUZÜGLER
1 (RE) 
2 (RE+ LL)
3 (RE+LL+VM_V)
Einstellungen
1 (RE) 
2 (RE+ LL)
3 (RE+LL+EINST)
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Tabelle 4-9: Zusammenfassung zentraler Gütekriterien für Modelle zur Verkehrsmittelwahl, Variante mit Ver-
kehrsmittelverfügbarkeit (komplette Stichprobe, n=2.513) 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
 
  
Modelle Schritte Gütekriterien
H-L-Test (χ
2
/df/α) 14,335 8 ,073 16,649 8 ,034 11,971 8 ,153
LR-Test (χ
2
/df/α) 481,466 10 ,000 329,354 10 ,000 153,596 10 ,000
R-Quadrat (Nagelk.) ,383 ,287 ,154
Klass. (%) 75,1 76,0 78,5
H-L-Test (χ
2
/df/α) 8,642 8 ,373 16,618 8 ,034 5,196 8 ,736
LR-Test (χ
2
/df/α) 628,148 15 ,000 418,837 15 ,000 207,768 15 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,476 ,093 ,354 ,067 ,205 ,080
Klass. (%) 78,1 78,9 79,5
H-L-Test (χ
2
/df/α) 5,337 8 ,721 5,547 8 ,698 10,660 8 ,222
LR-Test (χ
2
/df/α) 747,541 19 ,000 582,930 19 ,000 331,122 19 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,545 ,069 ,467 ,113 ,314 ,109
Klass. (%) 80,6 80,5 81,5
H-L-Test (χ
2
/df/α) 16,003 8 ,042 14,286 8 ,075 12,349 8 ,136
LR-Test (χ
2
/df/α) 478,275 10 ,000 323,087 10 ,000 151,266 10 ,000
R-Quadrat (Nagelk.) ,383 ,283 ,153
Klass. (%) 75,1 75,9 78,7
H-L-Test (χ
2
/df/α) 7,724 8 ,461 16,103 8 ,041 4,793 8 ,779
LR-Test (χ
2
/df/α) 624,854 15 ,000 412,500 15 ,000 204,102 15 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,477 ,094 ,351 ,068 ,203 ,050
Klass. (%) 78,2 78,8 79,3
H-L-Test (χ
2
/df/α) 11,030 8 ,200 14,915 8 ,061 7,386 8 ,496
LR-Test (χ
2
/df/α) 852,817 20 ,000 643,158 20 ,000 717,261 20 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,605 ,128 ,508 ,157 ,603 ,400
Klass. (%) 83,7 82,8 89,1
H-L-Test (χ2/df/α) 6,979 8 ,539 8,876 8 ,353 4,306 8 ,829
LR-Test (χ2/df/α) 161,213 9 ,000 124,327 9 ,000 41,051 9 ,000
R-Quadrat (Nagelk.) ,388 ,315 ,126
Klass. (%) 77,2 75,7 78,0
H-L-Test (χ2/df/α) 6,735 8 ,565 12,220 8 ,142 6,033 8 ,644
LR-Test (χ2/df/α) 213,359 14 ,000 157,397 14 ,000 69,208 14 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,489 ,100 ,386 ,200 ,206 ,105
Klass. (%) 80,1 78,6 79,3
H-L-Test (χ2/df/α) 3,489 8 ,900 8,139 8 ,420 9,192 8 ,326
LR-Test (χ2/df/α) 248,750 17 ,000 180,698 17 ,000 154,211 17 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,551 ,062 ,433 ,047 ,422 ,216
Klass. (%) 81,3 78,6 83,6
Erläuterungen:
H-L-Test: Hosmer-Lemeshow-Test (Modellgültigkeit)
LR-Test: Likelihood-Ratio-Test (Modellrelevanz)
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ): Gütemaß nach Nagelkerke (Veränderung zum vorherigen Modellschritt)
Klass.: Prozent richtig klassifizierter Fälle nach Vergleich Vorhersage/Beobachtung
RE: Raumstrukturelle Erreichbarkeiten
VMW: Verkehrsmittelverfügbarkeit
LL: Lebenslage
PRAEF: Standortpräferenzen (t-1)
EINST: Verkehrsmittelbezogene Einstellungen (t0)
VM_V: frühere Verkehrsmittelnutzung (t-2)
MIV_1_H OV_1_H RAD_1_H
Abhängige
Einstellungen
1 (RE+VMV)
2 (RE+VMV+LL)
3 (RE+LL+EINST)
Präferenzen
1 (RE+VMV)
2 (RE+VMV+LL)
3 (RE+LL+PRAEF)
frühere 
Verkehrsmittel-
nutzung
ZUZÜGLER
1 (RE+VMV)
2 (RE+VMV+LL)
3 (RE+LL+VM_V)
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Stichprobengröße und Overfitting 
Verwendeter Datensatz ist die unter 3.3 beschriebene Haushaltsstichprobe aus dem vorlaufenden 
Forschungsprojekt mit insgesamt 2.511 Datensätzen von Zu- und Umzüglern der drei Städte Ham-
burg, Leipzig und Aalen. Je nach Zusammensetzung der Modelle reduziert sich die Menge der einbe-
zogenen Fälle aufgrund von fehlenden Antworten erheblich. Im Durchschnitt können lediglich knapp 
60% der vorhandenen Stichprobe in den Modellen verwendet werden. Vor diesem Hintergrund wur-
den die verwendeten Variablensets auch im Hinblick auf die Ausfälle optimiert und z.B. die Anzahl an 
Dummyvariablen für kategoriale Variablen vor dem Hintergrund ihrer Trennwirkung innerhalb der 
Modelle begrenzt. So wurde z.B. das Alter der Probanden aufgrund der hohen Anzahl von Ausfällen 
und einer geringen Trennwirkung (sowohl in Form einer metrisch skalierten Variablen als auch als 
nominal skalierte Dummyvariable) aus den finalen Modellen entfernt. 
Tabelle 4-10: Besetzung der Kategorien der Abhängigen Variable zur Verkehrsmittewahl 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Insgesamt sind die Stichprobengrößen in den einzelnen Modellen ausreichend, um valide Schätzer-
gebnisse und Teststatistiken ermitteln zu können. Dem Richtwert von Peduzzi et al. (1996 zitiert nach 
Babyak 2004: 415) folgend, ist bei einer maximalen Anzahl von 20 Regressoren plus Konstante in den 
Einstellungsmodellen mit Verkehrsmittelverfügbarkeit eine Anzahl von insgesamt 210 bis 315 anzu-
streben, der in allen Modellen erreicht wird (siehe Tabelle 4-10). Das restriktivere Kriterium von 
Norušis (2005: 319 zitiert nach Baltes-Götz 2008: 10) fordert das Zehnfache der Anzahl von Regres-
soren als Mindestanzahl von Beobachtungen in der schwächeren Kategorie der Abhängigen. Dieser 
Wert wird in allen Modellen auf Basis der kompletten Stichprobe und somit den für die Ergebnisinter-
pretation zentralen Modellen erreicht. Lediglich in den ergänzenden Modellen zur früheren Verkehrs-
mittelnutzung für die Teilstichprobe der Zuzügler wird der Wert teilweise deutlich unterschritten (siehe 
Tabelle 4-10). Vor dem Hintergrund ihres ergänzenden Charakters und der Tatsache, dass zumindest 
das Kriterium nach Peduzzi et al. erfüllt wird, werden auch die Schätzergebnisse dieser Modelle für 
die Ergebnisdarstellung herangezogen.   
  
Variable Kategorien
Standortpräferenzen Einstellungen
Verkehrsmittelnutzung t-2 
(Zuzügler)
0 (nein) 863 859 304
1 (ja) 583 577 178
n gesamt 1.446 1.436 482
0 (nein) 1.011 1.005 319
1 (ja) 442 439 163
n gesamt 1.453 1.444 482
0 (nein) 1.141 1.134 377
1 (ja) 315 313 105
n gesamt 1.456 1.447 482
20 21 18
300 315 270
200 210 180
Modellalternativen
schwächste Kategorie (nach Norušis)
RAD_H  (Nutzungshäufigkeit  Rad 
t0  "fast täglich")
OV_H  (Nutzungshäufigkeit  ÖPNV 
t0  "fast täglich")
MIV_H (Nutzungshäufigkeit  MIV t0  
"fast täglich")
Anzahl unabhängige Variablen 
Erforderliche Anzahl Beobachtungen:
insgesamt (nach Peduzzi et al.)
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Tabelle 4-11: Modellergebnisse MIV-Nutzung, Variante ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Tabelle 4-12: Modellergebnisse MIV-Nutzung, Variante mit Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Abhängige: 
MIV_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN ,109 1,737 ** ,102 1,608 * ,153 1,883 ** ,098 1,477 ,096 1,314
HAMBURG -,110 2,294 *** -,136 2,539 *** -,072 1,553 ** -,074 1,542 * -,284 2,632 ***
ZUZUG -,046 1,424 ** -,022 1,169 -,008 1,054 -,014 1,088
LEBENSM_10_FUSS_H -,065 1,467 * -,072 1,485 * -,076 1,457 -,030 1,148 -,140 1,479
ZIEL_20_RAD_H -,157 3,466 *** -,146 2,999 *** -,174 3,210 *** -,144 2,508 *** -,360 3,812 ***
RZVORTEIL_OV_H -,097 2,288 *** -,100 2,227 *** -,096 2,001 *** -,088 1,823 *** -,233 2,578 ***
PARKEN_ABEND_H -,012 1,096 -,011 1,078 ,009 1,059 -,013 1,082 -,103 1,436
Konstante ,318 4,529 ***
WEIBLICH -,048 1,458 ** -,058 1,522 ** -,056 1,456 * -,112 1,569
BILDUNG_HOCH -,067 1,620 *** -,052 1,398 * -,047 1,323 -,134 1,644
ERW_STUDENT -,452 5,851 *** -,463 5,331 *** -,541 6,609 *** -,538 3,616 **
ANZ_KINDER ,021 1,213 ,026 1,245 ,028 1,243 ,048 1,215
HHEINKOMMEN ,008 1,209 *** ,009 1,193 *** ,011 1,235 *** ,021 1,291 **
Konstante ,334 2,983 ***
ZN_PRAEF_ERR     ,002 1,021
ZN_PRAEF_OVOPT2  -,058 1,973 ***
ZN_PRAEF_NAHOPT  -,027 1,399 ***
ZN_PRAEF_MIVOPT  ,074 2,436 ***
Konstante ,082 1,258
ZÖVGESAMT -,089 2,490 ***
ZRADGESAMT -,034 1,499 ***
ZPKWSKALA ,039 1,602 ***
ZZWASKALA ,050 1,848 ***
ZPNSKALA -,025 1,309 **
Konstante -,026 1,072
VM_MIV_1_V ,379 3,602 ***
VM_OV_1_V -,084 1,279
VM_RAD_1_V -,470 3,402 **
Konstante ,155 1,254
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Einstellungen 
(n=1455)
Verkehrsm.nutzung
t-2 (Zuzügler,n=487)
,225 ,347
Standortpräferenzen
 (n=1465)
Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 3 Schritt 3
,491 ,558 ,607
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513 bzw. Teilstichprobe 
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
Abhängige: 
MIV_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN ,073 1,394 ,079 1,399 ,136 1,709 * ,082 1,363 ,024 1,067
HAMBURG -,115 2,230 *** -,125 2,194 *** -,082 1,618 ** -,067 1,454 * -,244 2,192 *
ZUZUG -,046 1,383 * -,021 1,146 -,014 1,089 -,009 1,052
LEBENSM_10_FUSS_H -,042 1,249 -,023 1,119 -,025 1,127 ,022 1,097 -,102 1,307
ZIEL_20_RAD_H -,159 3,198 *** -,154 2,901 *** -,176 3,102 *** -,144 2,402 *** -,374 3,758 ***
RZVORTEIL_OV_H -,105 2,264 *** -,102 2,106 *** -,097 1,956 *** -,091 1,810 *** -,208 2,234 **
PARKEN_ABEND_H -,015 1,113 -,016 1,110 ,002 1,014 -,023 1,137 -,149 1,651
PKW_FS ,715 5,774 *** ,721 5,383 *** ,716 5,381 *** ,359 2,321 * ,364 1,624
PKW_HHM_H ,411 8,929 *** ,543 11,408 *** ,400 5,766 *** ,416 6,198 *** ,858 7,735 ***
Konstante -,654 4,251 **
WEIBLICH -,056 1,499 ** -,064 1,552 ** -,071 1,565 ** -,137 1,682 *
BILDUNG_HOCH -,093 1,815 *** -,077 1,599 ** -,067 1,449 * -,174 1,808 *
ERW_STUDENT -,456 4,788 *** -,477 4,823 *** -,541 5,646 *** -,438 2,608 *
ANZ_KINDER ,095 2,110 *** ,082 1,850 *** ,092 1,898 *** ,189 1,995 *
HHEINKOMMEN ,005 1,108 * ,007 1,139 ** ,009 1,180 ** ,019 1,226 *
Konstante -,987 6,546 ***
ZN_PRAEF_ERR     ,005 1,063
ZN_PRAEF_OVOPT2  -,046 1,662 ***
ZN_PRAEF_NAHOPT  -,033 1,471 ***
ZN_PRAEF_MIVOPT  ,065 2,037 ***
Konstante -1,289 10,291 ***
ZÖVGESAMT -,080 2,128 ***
ZRADGESAMT -,037 1,521 ***
ZPKWSKALA ,036 1,490 ***
ZZWASKALA ,053 1,843 ***
ZPNSKALA -,024 1,273 *
Konstante -1,083 6,894 ***
VM_MIV_1_V ,337 2,893 ***
VM_OV_1_V -,035 1,100
VM_RAD_1_V -,485 3,354 **
Konstante -1,321 3,830
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Verkehrsm.nutzung
t-2 (Zuzügler,n=487)
,551
Schritt 3
,383 ,476 ,545 ,605
Standortpräferenzen 
(n=1.446)
Einstellungen 
(n=1.436)
Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 3
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513 bzw. Teilstichprobe 
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
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Tabelle 4-13: Modellergebnisse ÖPNV-Nutzung, Variante ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Tabelle 4-14: Modellergebnisse ÖPNV-Nutzung, Variante mit Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Abhängige: 
OV_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN -,314 3,014 *** -,310 2,839 *** -,331 2,708 ** -,212 1,923 * -,441 2,967 **
HAMBURG ,125 2,668 *** ,178 3,414 *** ,136 2,293 *** ,179 2,913 *** ,302 3,096 ***
ZUZUG ,056 1,550 *** ,034 1,279 -,004 1,024 ,016 1,108
LEBENSM_10_FUSS_H ,073 1,433 ,086 1,494 ,138 1,778 * ,075 1,361 ,059 1,160
ZIEL_20_RAD_H -,034 1,305 * -,074 1,701 *** -,091 1,789 *** -,072 1,574 ** -,260 2,641 ***
RZVORTEIL_OV_H ,070 1,774 *** ,067 1,684 *** ,068 1,600 ** ,064 1,546 ** ,174 2,074 **
PARKEN_ABEND_H ,011 1,081 ,004 1,027 -,030 1,197 -,032 1,208 ,002 1,009
Konstante -,525 8,468 ***
WEIBLICH ,053 1,496 ** ,048 1,396 * ,007 1,044 ,031 1,141
BILDUNG_HOCH -,013 1,090 -,022 1,138 ,010 1,061 ,032 1,122
ERW_STUDENT ,224 3,492 *** ,233 3,187 *** ,283 3,937 *** ,445 4,036 ***
ANZ_KINDER -,041 1,358 * -,032 1,250 -,036 1,268 -,031 1,118
HHEINKOMMEN -,006 1,153 ** -,005 1,109 * -,006 1,125 * -,014 1,191 *
Konstante -,555 5,298 ***
ZN_PRAEF_ERR     ,015 1,173
ZN_PRAEF_OVOPT2  ,142 3,567 ***
ZN_PRAEF_NAHOPT  -,053 1,825 ***
ZN_PRAEF_MIVOPT  -,044 1,723 ***
Konstante -,762 7,142 ***
ZÖVGESAMT ,131 3,413 ***
ZRADGESAMT -,073 2,296 ***
ZPKWSKALA -,023 1,329 ***
ZZWASKALA ,001 1,011
ZPNSKALA ,007 1,085
Konstante -,600 4,617 ***
VM_MIV_1_V ,000 ,998
VM_OV_1_V ,429 4,063 ***
VM_RAD_1_V ,037 1,133
Konstante -1,020 4,369 *
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Verkehrsm.nutzung
t-2 (Zuzügler,n=487)
Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 3 Schritt 3
Standortpräferenzen
 (n=1472)
Einstellungen 
(n=1463)
,515,271,169 ,445 ,479
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513 bzw. Teilstichprobe 
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
Abhängige: 
OV_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN -,333 2,927 *** -,372 3,143 *** -,363 2,817 ** -,283 2,264 * -,440 2,834 *
HAMBURG ,138 2,716 *** ,174 3,106 *** ,146 2,388 *** ,174 2,740 *** ,263 2,555 ***
ZUZUG ,060 1,541 ** ,034 1,266 -,001 1,008 ,014 1,090
LEBENSM_10_FUSS_H ,058 1,306 ,069 1,349 ,122 1,627 ,047 1,200 ,108 1,286
ZIEL_20_RAD_H -,064 1,592 *** -,100 1,963 *** -,098 1,837 *** -,089 1,705 ** -,332 3,169 ***
RZVORTEIL_OV_H ,068 1,686 *** ,063 1,589 *** ,067 1,572 ** ,068 1,568 ** ,172 1,987 **
PARKEN_ABEND_H ,008 1,053 ,002 1,015 -,023 1,147 -,029 1,180 ,034 1,128
PKW_FS -,303 3,498 *** -,316 3,371 *** -,283 2,840 *** -,183 1,883 * ,049 1,102
PKW_HHM_H -,320 5,338 *** -,306 4,612 *** -,230 2,706 *** -,313 3,818 *** -,691 6,002 ***
Konstante -,017 1,053
WEIBLICH ,048 1,420 * ,045 1,355 * ,004 1,026 ,035 1,149
BILDUNG_HOCH -,005 1,030 -,002 1,011 ,030 1,177 ,018 1,061
ERW_STUDENT ,205 2,933 *** ,231 3,034 *** ,250 3,202 *** ,396 3,304 ***
ANZ_KINDER -,089 1,855 *** -,066 1,543 ** -,076 1,617 ** -,136 1,589
HHEINKOMMEN -,002 1,047 -,002 1,040 -,003 1,054 -,007 1,087
Konstante ,033 1,085
ZN_PRAEF_ERR     ,014 1,156
ZN_PRAEF_OVOPT2  ,133 3,191 ***
ZN_PRAEF_NAHOPT  -,055 1,840 ***
ZN_PRAEF_MIVOPT  -,030 1,394 ***
Konstante -,352 2,201
ZÖVGESAMT ,119 2,924 ***
ZRADGESAMT -,081 2,434 ***
ZPKWSKALA -,014 1,172
ZZWASKALA ,002 1,022
ZPNSKALA ,003 1,030
Konstante -,199 1,541
VM_MIV_1_V ,116 1,458
VM_OV_1_V ,470 4,305 ***
VM_RAD_1_V ,017 1,056
Konstante -,852 2,810
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Schritt 3 Schritt 3
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
,287 ,354 ,467
Einstellungen 
(n=1.444)
Verkehrsm.nutzung
t-2 (Zuzügler,n=487)
,433,508
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513 bzw. Teilstichprobe 
Standortpräferenzen 
(n=1.453)
Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3
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Tabelle 4-15: Modellergebnisse Rad-Nutzung, Variante ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Tabelle 4-16: Modellergebnisse Rad-Nutzung, Variante mit Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Abhängige: 
RAD_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN -,173 1,958 ** -,200 2,145 ** -,372 3,743 *** -,373 3,021 ** -,347 2,227
HAMBURG ,024 1,181 ,002 1,010 -,022 1,139 -,025 1,126 -,007 1,023
ZUZUG ,004 1,028 -,006 1,043 -,001 1,003 ,001 1,004
LEBENSM_10_FUSS_H ,100 1,555 ,094 1,496 ,085 1,409 ,109 1,458 ,040 1,098
ZIEL_20_RAD_H ,185 3,700 *** ,177 3,347 *** ,157 2,687 *** ,220 3,071 *** ,459 4,322 ***
RZVORTEIL_OV_H ,019 1,154 ,011 1,083 ,008 1,056 -,046 1,286 ,005 1,018
PARKEN_ABEND_H -,035 1,263 -,027 1,194 -,067 1,490 * -,046 1,260 -,073 1,268
Konstante -,722 12,736 ***
WEIBLICH -,036 1,299 -,043 1,338 * -,005 1,025 -,173 1,838 *
BILDUNG_HOCH ,220 3,186 *** ,189 2,549 *** ,153 1,896 ** ,535 3,879 ***
ERW_STUDENT ,067 1,439 * ,033 1,174 ,096 1,451 -,199 1,702
ANZ_KINDER -,003 1,021 -,002 1,012 -,056 1,383 -,101 1,349
HHEINKOMMEN ,000 ,995 ,000 ,997 -,003 1,051 -,004 1,040
Konstante -1,173 20,430 ***
ZN_PRAEF_ERR     ,021 1,257 *
ZN_PRAEF_OVOPT2  -,036 1,499 ***
ZN_PRAEF_NAHOPT  ,080 2,326 ***
ZN_PRAEF_MIVOPT  -,050 1,806 ***
Konstante -,856 7,961 ***
ZÖVGESAMT ,032 1,309 *
ZRADGESAMT ,313 9,218 ***
ZPKWSKALA -,008 1,085
ZZWASKALA -,001 1,007
ZPNSKALA ,017 1,175
Konstante -1,497 20,183 ***
VM_MIV_1_V -,033 1,107
VM_OV_1_V ,212 1,817
VM_RAD_1_V ,869 13,974 ***
Konstante -2,071 12,681 **
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Schritt 3 Schritt 3
Standortpräferenzen
 (n=1571)
Einstellungen 
(n=1579)
Verkehrsm.nutzung
t-2 (Zuzügler,n=487)
,525,126 ,182 ,311 ,602
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513 bzw. Teilstichprobe 
Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3
Abhängige: 
RAD_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN -,142 1,716 * -,177 1,945 * -,351 3,452 *** -,339 2,714 ** -,321 2,077
HAMBURG ,018 1,128 -,013 1,083 -,017 1,101 -,022 1,112 -,010 1,032
ZUZUG -,003 1,017 -,012 1,079 -,001 1,005 -,001 1,005
LEBENSM_10_FUSS_H ,091 1,480 ,084 1,423 ,067 1,306 ,101 1,408 ,032 1,074
ZIEL_20_RAD_H ,178 3,406 *** ,174 3,192 *** ,156 2,652 *** ,220 3,026 *** ,480 4,517 ***
RZVORTEIL_OV_H ,013 1,104 ,005 1,038 ,007 1,050 -,051 1,315 -,009 1,033
PARKEN_ABEND_H -,040 1,296 -,033 1,235 -,067 1,482 * -,055 1,310 -,067 1,238
PKW_FS ,076 1,325 -,010 1,036 -,009 1,030 -,155 1,486 -,184 1,364
PKW_HHM_H -,205 2,832 *** -,221 2,794 *** -,122 1,673 * -,131 1,662 * -,232 1,706
Konstante -,832 8,699 ***
WEIBLICH -,043 1,358 * -,048 1,380 * -,008 1,043 -,181 1,880 *
BILDUNG_HOCH ,222 3,130 *** ,192 2,547 *** ,169 1,995 ** ,567 4,083 ***
ERW_STUDENT ,040 1,234 ,026 1,133 ,073 1,323 -,265 1,968
ANZ_KINDER -,026 1,210 -,014 1,097 -,078 1,543 * -,154 1,552
HHEINKOMMEN ,002 1,039 ,000 1,008 -,002 1,027 ,000 1,002
Konstante -1,103 11,322 ***
ZN_PRAEF_ERR     ,020 1,243 *
ZN_PRAEF_OVOPT2  -,041 1,562 ***
ZN_PRAEF_NAHOPT  ,080 2,313 ***
ZN_PRAEF_MIVOPT  -,047 1,649 ***
Konstante -,856 5,841 ***
ZÖVGESAMT ,026 1,233
ZRADGESAMT ,315 9,122 ***
ZPKWSKALA -,005 1,046
ZZWASKALA ,000 1,004
ZPNSKALA ,017 1,167
Konstante -1,363 10,785 ***
VM_MIV_1_V -,001 1,004
VM_OV_1_V ,200 1,751
VM_RAD_1_V ,866 13,576 ***
Konstante -1,902 7,968 *
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Schritt 2 Schritt 3 Schritt 3
Verkehrsm.nutzung
t-2 (Zuzügler,n=487)
Standortpräferenzen 
(n=1.456)
Schritt 3
Einstellungen 
(n=1.447)
,422,154 ,205 ,314 ,603
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513 bzw. Teilstichprobe 
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
Schritt 1
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Wirkrichtung und Effektstärken der unabhängigen Variablen 
Hinsichtlich der Wirkrichtung der einzelnen Regressoren zeigen die Modelle plausible Ergebnisse, die 
zudem insgesamt im Einklang mit bestehenden Erkenntnissen stehen. Darüber hinaus sind die Er-
gebnisse der Modellschätzungen stabil und konsistent, wesentliche Unterschiede zwischen den ge-
schätzten Modellvarianten (z.B. unterschiedliche Wirkrichtungen) sind nicht festzustellen.  
Nachfolgend werden die zentralen Ergebnisse hinsichtlich Wirkrichtung und Effektstärke der Regres-
soren skizziert und anhand bekannter Erkenntnisse auf Plausibilität überprüft. Ziel ist es zu beurteilen, 
inwieweit die Modelle auch über die zuvor erläuterten formalen Kriterien hinaus aus inhaltlicher Sicht 
geeignet erscheinen, um Erkenntnisse hinsichtlich der Hypothesen abzuleiten. In Tabelle 4-11 bis 
Tabelle 4-16 sind für die einzelnen Modellvarianten als zentrale Kenngrößen zur Beurteilung des 
Einflusses der einzelnen unabhängigen Variablen der jeweilige Regressionskoeffizient, der Effektkoef-
fizient sowie die Signifikanz (auf Basis WALD-Statistik) zusammengefasst. In den Tabellen sind für die 
zentrale Modellalternative zur Auswirkung von Standortpräferenzen jeweils alle Modellschritte doku-
mentiert, für die ergänzenden Modelle werden die Schätzergebnisse des letzten Schrittes, d.h. des 
vollständigen Modells dargestellt.  
Erreichbarkeitsvariablen 
Die Variablen zur raumstrukturellen Erreichbarkeiten zeigen insgesamt plausible Wirkrichtungen: Je 
besser die verkehrsmittelspezifische Erreichbarkeit, desto höher die Wahrscheinlichkeit zur Gruppe 
der täglichen Nutzer des jeweiligen Verkehrsmittels zu gehören. Die einzelnen raumstrukturellen Vari-
ablen unterscheiden sich jedoch erheblich hinsichtlich Signifikanz und Effektstärke. 
Den stärksten Einfluss haben die Variablen zur Raderreichbarkeit sowie die komparative Variable zu 
den Erreichbarkeiten im MIV und ÖPNV. Die Variable zur Raderreichbarkeit ist in allen Modellvarian-
ten und Modellschritten signifikant. Unterschiede zeigen sich zwischen den Verkehrsmitteln: In den 
MIV und RAD Modellen wirkt die Variable mit Effektkoeffizienten Exp(B)>3 stark negativ (MIV) bzw. 
positiv (RAD) auf die Wahrscheinlichkeit der Gruppe der täglichen Nutzer des jeweiligen Verkehrsmit-
tels zuzugehören. In den ÖV Modellen ist die Effektstärke dahingegen geringer (Exp(B)<2). Die Vari-
able zur MIV- bzw. ÖPNV-Erreichbarkeit ist in den MIV- und ÖPNV-Modellen in allen Varianten und 
Schritten signifikant bei leicht stärkerer Wirkung in den MIV-Modellen. In den RAD-Modellen entfaltet 
die Variable hingegen keinen signifikanten Einfluss.  
Die Variable zur nahräumlichen Erreichbarkeit (LEBENSM_FUSS_10_H) hat in keinem der geschätz-
ten Modelle einen signifikanten Einfluss. Auch alternative Definitionen der fußläufigen Erreichbarkeit 
von Zielen des täglichen Bedarfs führen nicht zu signifikanten Wirkungen. Der Schluss, dass die nah-
räumliche Erreichbarkeit kaum Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hat, erscheint aufgrund bekannter 
anderslautender Befunde dennoch nicht plausibel. Es ist zu vermuten, dass sich die Probanden bei 
der Angabe der Verkehrsmittelnutzung stark auf den Arbeitsweg konzentrieren. Die Erreichbarkeitsva-
riablen zu RAD und MIV / ÖPNV haben vermutlich eine stärkere Wirkung, da diese sich explizit auf 
die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes beziehen.  
Ebenso entfaltet die Variable zur Parksituation, welche als Proxy für eine allgemeine MIV-Restriktivität 
aufgenommen wurde, keine signifikante Wirkung auf die Wahrscheinlichkeit der Gruppenzugehörig-
keit. Dies ist auch in Kontrollmodellen zu den einzelnen Modellstädten (insbesondere zur Stichprobe 
Hamburg) der Fall, sodass anzunehmen ist, dass dieser Befund nicht nur aufgrund der unterschiedli-
chen Situationen in den Modellstädte entsteht. Die Wirkrichtung der Variable ist indes plausibel. Es ist 
anzunehmen, dass die Parksituation allein als Prädiktor für die Verkehrsmittelwahl zu unspezifisch ist 
bzw. die MIV-Restriktivität nicht adäquat abbilden kann. 
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Variablen zur PKW-Verfügbarkeit 
In den Modellvarianten mit PKW-Verfügbarkeitsvariablen zeigt sich, dass diese, wie zu erwarten war, 
eine der wichtigsten Determinanten für alle analysierten Modi darstellt. Die Variablen wirken positiv 
auf die Zugehörigkeit zur Gruppe der täglichen MIV-Nutzer und negativ auf die Zugehörigkeit der 
Gruppen der täglichen ÖPNV- und Radnutzer. Die Variable zur Anzahl der PKW pro Haushaltsmit-
glieder weist hierbei in allen MIV-Modellen den größten Effektkoeffizienten und somit den stärksten 
Einfluss auf. Ihr Einfluss ist in allen Modellen und Modellschritten hoch signifikant.  
In den Modellen zur ÖV- und Radnutzung zeigt sich hingegen ein anderes Bild. Auch in den ÖV-
Modellen ist der Einfluss der PKW-Verfügbarkeit durch alle Varianten hoch signifikant, jedoch mit 
deutlich geringerer Effektstärke als in den MIV-Modellen. Bei Inklusion der Präferenzvariablen sinkt 
hier der Einfluss der PKW-Verfügbarkeit deutlich (Exp(B) (-)4,612  (-)2,706) und ist nicht mehr 
stärkster Prädiktor der Gruppenzugehörigkeit.  
Noch geringer ist der Einfluss der PKW-Verfügbarkeit auf die Wahrscheinlichkeit täglich das Rad zu 
nutzen. Anders als in den MIV- und ÖPNV-Modellen ist die Effektstärke der Variablen hier schon in 
den ersten drei Modellschritten geringer als die raumstruktureller und soziodemographischer Variab-
len. Werden Präferenzen und Einstellungen hinzugenommen verringern sich die Effektstärken weiter.  
Variablen zur Soziodemographie und Sozioökonomie 
Im Hinblick auf die soziodemographischen Unabhängigen zeigen sich deutliche Unterschiede der 
Wirkung einzelner Variablen zwischen den Modellvarianten. Dennoch lassen sich generelle Tenden-
zen feststellen. So zeigt sich insbesondere ein Einfluss soziodemographischer Variablen auf die MIV- 
und, etwas schwächer, auf die ÖPNV-Nutzung mit jeweils entgegengesetzten Wirkrichtungen. In den 
Modellen zur MIV-Nutzung entfalten alle Variablen einen signifikanten Einfluss auf die Gruppenzuge-
hörigkeit während in den ÖPNV- und RAD-Modellen nur einzelne Variablen signifikant wirken. Die 
Variablen erhöhen hierbei unabhängig vom Verkehrsmittel in erheblichem Maße die Varianzaufklä-
rung (siehe Tabelle 4-8 und Tabelle 4-9). Der Einfluss der meisten Variablen, gemessen an Signifi-
kanz und Effektstärke, bleibt in den vollständigen Modellen erhalten, d.h. auch nach Hinzunahme von 
Variablen zu Präferenzen, Einstellungen und Gewohnheiten (siehe Tabelle 4-11 bis Tabelle 4-16).  
Stärkster Prädiktor ist in den MIV- und ÖPNV-Modellen der Erwerbstätigkeitsstatus Student. Darüber 
hinaus wirkt das Geschlecht in allen Modellvarianten signifikant positiv auf die ÖV- und negativ auf die 
MIV-Nutzung. In den Modellvarianten mit PKW-Verfügbarkeit hat darüber hinaus die Anzahl der Kin-
der im Haushalt eine signifikante Wirkung auf die MIV-Nutzung (positiv) und die ÖPNV-Nutzung (ne-
gativ). Das Haushaltseinkommen wirkt hingegen nur signifikant (positiv) auf die Wahrscheinlichkeit zur 
Gruppe der täglichen MIV-Nutzer zu gehören, allerdings bei verhältnismäßig schwacher Effektstärke 
(Exp(B)<1,2). 
Auf die Radnutzung haben die gewählten soziodemographischen Variablen insgesamt einen geringe-
ren Einfluss. Neben einem schwach signifikanten, negativen Einfluss der Variable zum Geschlecht hat 
hier insbesondere das formale Bildungsniveau einen stark signifikanten Einfluss mit hoher Effektstär-
ke, der auch bei Hinzunahme von Präferenzen und Einstellungen erhalten bleibt.  
Variablen zu Standortpräferenzen 
Von den Variablen zu Standortpräferenzen haben in allen Modellen die drei Variablen 
ZN_PRAEF_MIVOPT, ZN_PRAEF_OVOPT sowie ZN_PRAEF_NAHOPT einen stark signifikanten 
Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit der Gruppenzugehörigkeit. Hierbei zeigen sich plausible Wirkrich-
tungen: Die Präferenz für ein gutes Parkplatzangebot am Wohnstandort erhöht die Wahrscheinlichkeit 
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zur Gruppe der täglichen MIV-Nutzer zu gehören. Analog wirkt die Präferenz einer guten ÖPNV-
Angebotsqualität auf die ÖPNV-Nutzung und die Wichtigkeit guter nahräumlicher Erreichbarkeiten auf 
die Radnutzung. Die beiden verbleibenden, auf die anderen Verkehrsmittel bezogenen Variablen, 
haben jeweils einen signifikant negativen Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit der Gruppenzugehörig-
keit. Einzig bei der Radnutzung wirkt auch die Variable zur Präferenz eines Wohnstandorts nahe dem 
Arbeitsplatz (schwach) signifikant positiv auf die Gruppenzugehörigkeit. Auch dieser Befund ist im 
Zusammenhang mit der positiven Wirkung der Präferenz für nahräumliche Erreichbarkeiten auf die 
Radnutzung schlüssig.  
Die Effektstärke der einzelnen Präferenzvariablen variiert jedoch zwischen den Verkehrsmitteln: Star-
ke Wirkung entfalten die Präferenzvariablen insbesondere auf die Wahrscheinlichkeit den ÖPNV und 
das Rad täglich zu nutzen. Hier gehören die einzelnen Präferenzvariablen zu den stärksten Prä-
diktoren der Gruppenzugehörigkeit. Beim MIV hingegen erreichen die Präferenzvariablen geringere 
Effektstärken als andere Unabhängige, wie z.B. der Raderreichbarkeit wichtiger Ziele, dem Berufssta-
tus Student und insbesondere der PKW-Verfügbarkeit. Dieser Befund erscheint plausibel, da die Mög-
lichkeit den ÖPNV oder das Rad zu nutzen bestimmte verkehrsmittelspezifische Erreichbarkeiten 
voraussetzt, was sich konsequenterweise in spezifischen Standortpräferenzen zeigt. Da der MIV 
prinzipiell überall genutzt werden kann, sind bei den MIV-Nutzern auch weniger ausgeprägte ver-
kehrsmittelspezifische Präferenzen festzustellen. Die geringe Wirkung der MIV-Präferenzvariable 
kann jedoch auch darauf hindeuten, dass die Variable die spezifischen Standortanforderungen eines 
MIV-Nutzers nur eingeschränkt erfasst, da sie lediglich einen Aspekt abbildet, nämlich den Wunsch 
nach einem guten Parkplatzangebot am Wohnort. 
Ähnliche Ergebnisse liefert eine Analyse der Beiträge der einzelnen Variablengruppen an der Ge-
samtvarianzaufklärung (Tabelle 4-17). Interessant ist diese Betrachtung insbesondere auch vor dem 
Hintergrund der unter 2.3 dokumentierten Diskussion zur „Stärke“ der Effekte von Selbstselektion auf 
die Verkehrsmittelwahl im Vergleich zum Einfluss der Raumstruktur. 
Tabelle 4-17: Inkrementeller Beitrag der Variablengruppen zur Varianzaufklärung  
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Die Berechnungen zeigen, dass die Präferenzvariablen als Gruppe in allen Modellalternativen und –
varianten den höchsten Beitrag zur Varianzaufklärung erbringen. Am deutlichsten ist dies in den Mo-
dellen ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit festzustellen, hier liegt der Beitrag im Schnitt 2-3 Mal so hoch 
wie der Beitrag der nächst stärksten Variablengruppe. Dies gilt auch für die Modelle zur ÖV-und 
Radnutzung mit Variablen zur Verkehrsmittelverfügbarkeit, wobei der Beitrag der Präferenzvariablen 
hier deutlich geringer ist, bei annähernd gleichem Beitrag der anderen Variablengruppen. Hieraus 
kann gefolgert werden, dass der Aufklärungsbeitrag der Variablen zur Verkehrsmittelverfügbarkeit 
OHNE Verkehrsm. Verf. R-Quadr. Δ R-Quadr. R-Quadr. Δ R-Quadr. R-Quadr. Δ R-Quadr.
Vollständiges Modell 0,490 0,444 0,310
Ohne Kontrollvariablen 0,479 0,012 0,404 0,040 0,286 0,024
Ohne Raumstruktur 0,431 0,059 0,424 0,021 0,270 0,040
Ohne Lebenslage 0,422 0,068 0,397 0,047 0,284 0,025
Ohne Präferenzen 0,347 0,144 0,271 0,174 0,182 0,128
MIT Verkehrsm. Verf. 
Vollständiges Modell 0,545 0,467 0,313
Ohne Kontrollvariablen 0,535 0,010 0,427 0,040 0,292 0,021
Ohne Raumstruktur 0,499 0,046 0,449 0,018 0,275 0,038
Ohne Verkehrsm.Verf. 0,494 0,051 0,440 0,027 0,308 0,004
Ohne Lebenslage 0,480 0,065 0,427 0,040 0,287 0,025
Ohne Präferenzen 0,476 0,069 0,354 0,113 0,206 0,107
R-Quadr.: Nagelkerke R-Quadrat
Δ R-Quadr.: Differenz zw. R-Quadrat des vollständigen und des reduzierten Modells 
MIV_1_H OV_1_H RAD_1_H
Erläuterungen:
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513)
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hauptsächlich zulasten der Präferenzvariablen geht. Besonders stark ist dieser Effekt in den MIV-
Modellen, wo nach Hinzunahme der Verkehrsmittelverfügbarkeit der Aufklärungsbeitrag der Präfe-
renzvariablen um die Hälfte schrumpft und nur marginal größer ist als der Beitrag von Verkehrsmittel-
verfügbarkeit und Lebenslage. Dieser „Übergang“ der Wirkung von Präferenzvariablen auf solche zur 
Verkehrsmittelverfügbarkeit erscheint insbesondere vor dem Hintergrund des in den Varianzanalysen 
unter 4.2.2 nachgewiesenen Einflusses der Verkehrsmittelverfügbarkeit auf die Standortpräferenzen 
plausibel. 
Folgt man der Argumentation von Cao, Mokhtarian, Handy (2009), so kann der im Vergleich zu den 
raumstrukturellen Variablen deutlich größere Aufklärungsbeitrag der Präferenzvariablen dahingehend 
interpretiert werden, dass der Effekt residenzieller Selbstselektion auf die Verkehrsmittelnutzung deut-
lich größer ist als der von raumstrukturellen Erreichbarkeiten. Die hierbei implizierte Annahme der 
Vergleichbarkeit der Variablen hinsichtlich Validität und insbesondere Spezifität kann jedoch auf Basis 
der zur Verfügung stehenden Informationen kaum kontrolliert werden. So ist letztlich anzunehmen, 
dass ein Teil der Unterschiede der Aufklärungsbeiträge durch die unterschiedliche Qualität der Variab-
len entsteht. In der Tendenz ist jedoch festzustellen, dass die Standortpräferenzen als Ausdruck resi-
denzieller Selbstselektion durchaus einen Beitrag zur Erklärung der Verkehrsmittelnutzung leisten, der 
in seiner Stärke den Beitrag der Raumstruktur und der Lebenslage übertrifft.  
Variablen zu verkehrsmittelbezogenen Einstellungen 
Hinsichtlich der Wirkung der unabhängigen Variablen zu verkehrsmittelbezogenen Einstellungen 
zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln: In den MIV-Modellen 
wirken alle Einstellungsvariablen signifikant. Dahingegen haben in den ÖPNV-Modellen nur drei Vari-
ablen (ZOVGESAMT, ZRADGESAMT, ZPKWSKALA) und in den Radmodellen nur noch zwei Variab-
len (ZOVGESAMT, ZRADGESAMT) einen signifikanten Einfluss. In den Modellvarianten mit PKW-
Verfügbarkeit reduziert sich die Anzahl der signifikanten Variablen auf zwei (ZÖPNVGESAMT) bzw. 
eine (ZRADGESAMT).  
Die hierbei festgestellten Wirkrichtungen der Variablen entsprechen den Erwartungen: Je höher die 
Affinität für ein einzelnes Verkehrsmittel, desto höher ist die Wahrscheinlichkeit zur Gruppe der tägli-
chen Nutzer dieses Verkehrsmittels zu gehören. Der Umkehrschluss gilt hingegen nur für die MIV-
Nutzung, hier wirken starke Affinitäten für ÖPNV oder Rad negativ auf die Zugehörigkeit zur Gruppe 
der täglichen MIV-Nutzer. In den ÖPNV- und Radmodellen ist hingegen keine negative Wirkung einer 
MIV-Affinität festzustellen. Ausschließlich in MIV-Modellen wirken darüber hinaus die Variablen zur 
Zwangsmobilität (positiv) und zur ökologischen Norm (negativ) signifikant auf die Gruppenzugehörig-
keit.  
Auch die Effektstärken variieren zwischen den Verkehrsmitteln (siehe Tabelle 4-11 bis Tabelle 4-16). 
In den Radmodellen hat die Variable zur Radaffinität ZRADGESAMT mit einem Effektkoeffizienten 
Exp(B)>9 den bei weitem stärksten Einfluss auf die Gruppenzugehörigkeit von allen genutzten Variab-
len. In den ÖPNV-Modellen erreicht die entsprechende Einstellungsvariable ZOVGESAMT im Ver-
gleich zu den anderen Variablen nur eine Effektstärke knapp unter den einflussreichten Variablen. In 
den MIV-Modellen schließlich erreichen die Einstellungsvariablen deutlich geringere Effektstärken als 
die hier dominierenden Variablen zum Erwerbsstatus und der PKW-Verfügbarkeit. 
Variablen zur früheren Verkehrsmittelnutzung 
Wie zuvor beschrieben, erscheint die Interpretation der Variablen zur Verkehrsmittelnutzung zum 
Zeitpunkt t-2 für die Gruppe der Umzügler wegen der zu erwartenden Tautologien problematisch. Ge-
stützt wird diese Annahme durch die extrem großen Effektstärken (Exp(B) > 25) der Regressoren zum 
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vorherigen Verhalten in den Kontrollmodellen auf Basis der Teilstichprobe der Umzügler (siehe An-
hang Tabelle 23 bis Anhang Tabelle 28). Diese liegen noch deutlich über den Effektstärken der Ein-
stellungen zum Zeitpunkt t0, sodass zu vermuten ist, das die Wirkungen der Verhaltensvariablen 
maßgeblich aus Verhaltensroutinen resultieren. In den Zuzüglermodellen (Zuzug über die Stadtgren-
ze) hingegen haben die Variablen einen wesentlich geringeren Einfluss, der, gemessen am Effektko-
effizienten, teilweise deutlich unter dem anderer Variablen liegt. Wie unter 4.1 erläutert wird ange-
nommen, dass die Wirkung maßgeblich aus früheren Einstellungen resultiert. Die Wirkung von Verhal-
tensroutinen kann hingegen aufgrund der Veränderungen im räumlichen Kontext im Rahmen des  
Zuzugs als gering angenommen werden. Die Ergebnisinterpretationen mit Blick auf die Forschungs-
hypothesen stützen sich aus diesen Gründen ausschließlich auf die Zuzüglermodelle. 
Die Modellschätzungen mit der Teilstichprobe der Zuzügler zeigen, dass die Verkehrsmittelnutzung 
am alten Standort durchaus einen signifikanten Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit ausübt, dieses 
Verhalten auch am neuen Standort fortzuführen. Hierbei wirkt sich in den verschiedenen Modellen zu 
den einzelnen Verkehrsmitteln immer die jeweils der Abhängigen entsprechende Variable signifikant 
positiv auf die Zugehörigkeit der entsprechenden Verkehrsmittelnutzergruppe aus. Die umgekehrte 
Wirkrichtung der Variablen zu den jeweils anderen Verkehrsmitteln ist hingegen nur zwischen früherer 
Radnutzung und heutiger PKW-Nutzung festzustellen.  
Hinsichtlich der Effektstärken muss zwischen den Verkehrsmitteln differenziert werden. In den MIV-
Modellen erreicht die Variable zur früheren MIV-Nutzung deutlich geringere Effektkoeffizienten als 
andere Variablen (z.B. 2,893 (VM_MIV_1_V) gegenüber 7,735 (PKW_HHM_H)). In den ÖPNV-
Modellen ist die Variable zur ÖPNV-Nutzung vor dem Zuzug zwar stärkste Variable (z.B. Exp(B) 
4,303), andere Variablen erreichen jedoch ein ähnliches Niveau (z.B. Exp(B) Erwerbsstatus Student 
3,304). Anders in den Radmodellen, wo die frühere Radnutzung mit einem Effektkoeffizienten von 
13,576 deutlich gegenüber den anderen Variablen mit signifikantem Einfluss dominiert (z.B. Exp(B) 
Raderreichbarkeit 4,517).  
Die skizzierten Befunde sind angesichts des unter 4.2 nachgewiesenen Einflusses der früheren Ver-
kehrsmittelnutzung auf die Standortwahl schlüssig und entsprechen den im Rahmen der Selbstselek-
tionshypothese angenommenen Zusammenhängen. Offensichtlich sind die Probanden grundsätzlich 
bestrebt die vor dem Ortwechsel gezeigte Verkehrsmittelnutzung, letztlich auch als Resultat ver-
kehrsmittelspezifischer Einstellungen, nach dem Wechsel des Wohnorts weiterzuführen. 
Die Befunde speziell der Umzüglermodelle bestätigen zudem die Hypothese, dass sich die Verkehrs-
mittelnutzung nach einem Umzug, d.h. ohne Änderung des räumlichen Handlungskontextes nur wenig 
ändert und sind somit Indiz für die starke Routinisierung des Mobilitätsverhaltens. Dahingegen kann 
aus den insgesamt moderaten Wirkungen der Verkehrsmittelnutzungsgewohnheiten in den Zuzügler-
modellen gefolgert werden, dass die Probanden auf die veränderte Raumstruktur bzw. Veränderun-
gen in ihrer Lebenssituation mit einer Veränderung der Verkehrsmittelnutzung reagieren. Welche der 
beiden Bereiche hierbei den größten Einfluss auf die Verhaltensänderung haben, kann auf Basis der 
Daten nicht festgestellt werden, da Informationen zu Veränderungen im Bereich der Lebenslage der 
Probanden nicht vorliegen. Allerdings ist vor dem Hintergrund der Erkenntnisse zu Umzugsgründen 
(siehe 2.2.1) zu erwarten, dass Umzüge oft mit starken Veränderungen im Bereich der Arbeit oder der 
Familie einhergehen.   
Kontrollvariablen 
Die Dummyvariablen der Befragungsstädte der zugrundeliegenden Primärempirie haben in den meis-
ten Modellen einen signifikanten Einfluss. Dies deutet darauf hin, dass wichtige lokalspezifische De-
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terminanten der Verkehrsmittelnutzung nicht durch die anderen Variablen erfasst werden. Hierzu 
gehören z.B. schwer messbare Konstrukte wie die spezifische „Mobilitätskultur“ oder das „Radfahrkli-
ma“ in einer Stadt. Die Wirkrichtungen der Variablen erscheinen hierbei im Hinblick auf diese Hypo-
these durchaus plausibel: In Hamburg mit einem sehr gut ausgebauten ÖPNV wird gegenüber Leipzig 
eher der ÖPNV genutzt und weniger der MIV. In der Mittelstadt Aalen ohne ausgeprägtes ÖPNV-
Angebot und ausgeprägte Radkultur wird im Vergleich zu Leipzig eher der MIV genutzt und weniger 
ÖPNV und Rad.  
Hinsichtlich der Dummyvariable ZUZUG zeigen sich über die verschiedenen Modellvarianten deutlich 
Unterschiede: In den Modellen ohne PKW-Verfügbarkeit hat die Variable nur auf der ersten Modellstu-
fe einen signifikanten Einfluss, bei Hinzunahme der sozioökonomischen Variablen verschwindet die-
ser. In den Modellen mit PKW-Verfügbarkeit bleibt die Signifikanz hingegen bis zur vorletzten Modell-
stufe bestehen. Erst in den vollständigen Modellen mit Präferenzen und Einstellungen (nicht aber bei 
Gewohnheiten!) hat die Variable keinen signifikanten Einfluss mehr. Vor diesem Hintergrund kann 
angenommen werden, dass die in den ersten Modellstufen festgestellten zuzugsspezifischen Effekte 
durch die in den späteren Modellstufen einbezogenen Konstrukte kontrolliert werden. Es kann gefol-
gert werden, dass keine generellen Unterschiede zwischen Zu- und Umzüglern bestehen die auf nicht 
in den Modellen berücksichtigten Aspekten beruhen.  
 
Wie eingangs beschrieben, sind die Wirkungen der Variablen über die Modellvarianten als stabil und 
konsistent zu bezeichnen. Ferner treten keine unplausiblen Wirkrichtungen oder gravierende Wider-
sprüche auf. Somit kann, wie zuvor bereits aus den Modellgüten gefolgert, auch unter inhaltlichen 
Gesichtspunkten davon ausgegangen werden, dass die Modelle geeignet sind, um aus ihnen inhaltli-
che Schlussfolgerungen hinsichtlich der Forschungshypothesen abzuleiten.  
Im Folgenden wird ergänzend auf einzelne eingangs beschriebene methodische Themen eingegan-
gen: Der Einfluss von Einstellungen und Verkehrsmittelnutzungsgewohnheiten im Verhältnis zu 
Standortpräferenzen sowie der Vergleich zwischen den Modellvarianten mit und ohne Verkehrsmitte-
verfügbarkeit.  
Erkenntnisse zum Verhältnis von Standortpräferenzen und Einstellungen  
Interessant ist zunächst, inwieweit sich die im konzeptionellen Modell (Abbildung 4-4) angenommenen 
Zusammenhänge zwischen Einstellungen und Standortpräferenzen und die daraus folgenden An-
nahmen sowohl hinsichtlich der Wirkungen der jeweiligen Konstrukte auf die Verkehrsmittelwahl als 
auch hinsichtlich des Verhältnisses der Konstrukte durch die Modellschätzungen bestätigen lassen. 
So ist davon auszugehen, dass die Variablen zu verkehrsmittelbezogenen Einstellungen einen höhe-
ren Beitrag zur Varianzaufklärung der Verkehrsmittelwahl liefern als die Präferenzvariablen. Erstens, 
da die Einstellungen für den Zeitpunkt t0 der Erhebung abgefragt wurden und somit das aktuelle Ver-
halten reflektieren während Präferenzen nur für den Zeitpunkt des Umzugs angefragt wurden. Zwei-
tens beziehen sich abgefragten Einstellungen spezifisch auf die Verkehrsmittelnutzung, Standortprä-
ferenzen sind nach den in Abbildung 3-1 dargestellten Zusammenhängen ein Resultat von Einstellun-
gen und weiteren Aspekten, sie reflektieren somit nicht nur verkehrsmittelbezogenen Einstellungen. 
Zudem beziehen sie sich nicht direkt auf die Nutzung der Verkehrsmittel, sondern auf die strukturellen 
Voraussetzungen für die Nutzung. Somit ist anzunehmen, dass die Einstellungsvariablen per se spe-
zifischer sind und besser geeignet, um die Verkehrsmittelwahl zu erklären.  
Die Ergebnisse der Modellschätzungen stützen diese Hypothese, die Einstellungsmodelle weisen 
durchweg höhere Modellgüten auf als die ansonsten identischen Präferenzmodelle. Die Einstellungs-
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variablen erhöhen die Varianzaufklärung bei allen Verkehrsmitteln stärker als die Präferenzvariablen. 
Besonders eklatant ist dies für die Radnutzung, wo sich der R-Quadrat-Wert bei Hinzunahme der 
Einstellungsvariablen um ,400 erhöht und somit gegenüber dem vorherigen Modellschritt verdreifacht.  
Eine mögliche Interpretation ist, dass die Nutzung des Fahrrades im Vergleich zu den anderen Ver-
kehrsmitteln besonders stark von spezifischen Einstellungen beeinflusst wird. Da Einstellungen jedoch 
insbesondere auch von Nutzungserfahrungen der Probanden mit dem jeweiligen Verkehrsmittel be-
einflusst werden, kann der skizzierte Befund, zumindest teilweise, auch als Schwäche der anderen 
erklärenden Variablen interpretiert werden. So liegt die Vermutung nahe, dass die gewählten Variab-
len zur raumstrukturellen Erreichbarkeit wichtige Einflussgrößen auf die Radnutzung nicht abdecken. 
Zu vermuten ist insbesondere, dass eine Variable fehlt welche die spezifische „Radfreundlichkeit“ 
eines Standorts z.B. infrastrukturell durch gute Radverkehrsanlagen, aber auch aufgrund einer positi-
ven Wahrnehmung des Radverkehrs in der Öffentlichkeit erfasst. Hierzu passt auch, dass die Einstel-
lungsvariable zur Radaffinität hinsichtlich ihrer Effektstärke die Modelle zur Radnutzung im Vergleich 
zu den anderen Regressoren dominiert (Exp(B) > 9) und sich zugleich der Einfluss der zuvor erklä-
rungsstärksten Variablen zur Raderreichbarkeit, zur Verkehrsmittelverfügbarkeit und zum Bildungsni-
veau reduziert wird. 
Erkenntnisse zur Berücksichtigung der Verkehrsmittelverfügbarkeit 
Ein weiteres methodisches Problem im Zusammenhang mit bidirektionalen Wirkbeziehungen zwi-
schen den Regressorensets ist, dass bei gleichzeitiger Integration von Regressoren zur Verkehrsmit-
telverfügbarkeit und zu Standortpräferenzen oder Einstellungen die Gefahr besteht, dass die Effekte 
von Selbstselektion über- und die der Raumstruktur unterschätzt werden. Vor diesem Hintergrund 
wurde neben einer Modellvariante mit Verkehrsmittelverfügbarkeit auch eine Variante ohne die ent-
sprechenden Variablen geschätzt. Um die beschriebene Hypothese zur Überschätzung der Selbstse-
lektion beurteilen zu können, ist zu analysieren, inwieweit sich durch Hinzunahme der Variablen zur 
Verkehrsmittelverfügbarkeit der Einfluss der anderen Regressoren verändert.  
Generell sind hinsichtlich der Wirkrichtung der Variablen keine wesentlichen Unterschiede zwischen 
den Modellvarianten festzustellen. Im Hinblick auf die Signifikanz zeigt sich, dass die allermeisten 
Variablen die in den Modellen mit Verkehrsmittelverfügbarkeit signifikant wirken, dies auch in der 
anderen Modellvariante tun. Lediglich Veränderungen im Signifikanzniveau sind festzustellen. Die 
Hinzunahme der Verkehrsmittelverfügbarkeit führt somit nicht zu einem Verschwinden des Einflusses 
raumstruktureller Variablen.  
Auch die Effektstärke der Variablen variiert zwar leicht, insgesamt bleibt jedoch das Verhältnis zwi-
schen den Variablen annähernd identisch. Mit Blick auf die beschrieben Hypothese ist festzustellen, 
dass bei paralleler Berücksichtigung von Verkehrsmittelverfügbarkeit und Standortpräferenzen die 
Effektstärke der Präferenzvariable zum MIV leicht abnimmt (Exp(B) -,35). Analog gilt dies auch für die 
auf den MIV bezogenen Variablen zu Einstellungen und Gewohnheiten. Hier fällt die Verringerung der 
Effektstärke mit durchschnittlich -,4 (Einstellungen) und -,8 (MIV-Nutzungsgewohnheit in MIV-
Modellen) noch deutlicher aus. Diese Effekte sind aufgrund der anzunehmenden Zusammenhänge 
zwischen PKW-Verfügbarkeit, MIV-orientierten Standortpräferenzen, Einstellungen und Nutzungsge-
wohnheiten so zu erwarten. Es ist anzunehmen, dass ein Teil der Erklärungskraft von Präferenzen, 
Einstellungen und Gewohnheiten in den Modellen ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit auf Unterschiede 
ebendieser zurückzuführen ist. Es kann somit gefolgert werden, dass die Wirkung der genannten 
Regressorensets ohne Kontrolle der Verkehrsmittelverfügbarkeit eher überschätzt wird.  
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Relevant ist darüber hinaus die Frage, wie sich die Erklärungskraft der Variablen zu raumstrukturellen 
Erreichbarkeiten verändert, wenn parallel Verkehrsmittelverfügbarkeit und Präferenzen (bzw. Einstel-
lungen oder Gewohnheiten) berücksichtigt werden. In den Präferenzmodellen zum MIV und ÖPNV 
ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit ist hierbei eine etwas höhere Effektstärke der raumstrukturellen 
Variablen zur Raderreichbarkeit und zur MIV / ÖPNV-Erreichbarkeit (Exp(B) +0,1) als in der Variante 
mit Variablen zur Verkehrsmittelverfügbarkeit festzustellen. In den Einstellungs- und Gewohnheitsmo-
dellen ist der Befund diesbezüglich uneinheitlich, in den meisten Modellen ohne Verkehrsmittelverfüg-
barkeit ist jedoch auch hier eine höhere Effektstärke der raumstrukturellen Variablen festzustellen.  
Diese Befunde können somit analog zu Naess (2009: 314) als Indiz dafür gewertet werden, dass bei  
paralleler Berücksichtigung von Verkehrsmittelverfügbarkeit und Präferenzen, Einstellungen oder 
Gewohnheiten die raumstrukturellen Einflüsse tendenziell unterschätzt werden. Allerdings sind die 
Auswirkungen der parallelen Berücksichtigung in den vorliegenden Modellen sehr gering. Zudem  
sinkt, wie zuvor gezeigt, mit Hinzunahme der Variablen zur Verkehrsmittelverfügbarkeit neben dem 
Einfluss der Erreichbarkeitsvariablen auch der Einfluss der Präferenzvariablen. Hinsichtlich der Frage 
nach den Effekten residenzieller Selbstselektion, führen die zuvor beschriebenen Modelle mit Ver-
kehrsmittelverfügbarkeit zu keinen grundsätzlich anderen Ergebnissen als die Modelle ohne die ent-
sprechenden Variablen. Theoretisch ist das von Naess beschriebene (und empirisch nachgewiesene) 
Problem der „Überkontrolle“ jedoch zu bejahen und sollte in jeder empirischen Untersuchung zur 
Selbstselektion auf praktische Relevanz überprüft werden.  
4.4 Fazit hinsichtlich der Forschungshypothesen auf individueller Ebene 
Im Folgenden werden die Ergebnisse der zuvor beschriebenen Modellschätzungen im Hinblick auf die 
Forschungshypothesen interpretiert. Hierzu werden zunächst die Teilhypothesen H1.1 bis H1.6 be-
handelt, bevor Schlussfolgerungen zur Kernhypothese H1 zum Zusammenhang von residenzieller 
Selbstselektion und Reurbanisierung formuliert werden.  
Determinanten der Standortwahl 
(H1.1) Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit und -nutzung sowie verkehrsmittelbezogene Ein-
stellungen haben zunächst einen signifikanten Einfluss auf die Ausbildung von spezifischen Standort-
präferenzen hinsichtlich Mobilität bzw. verkehrlichen Erreichbarkeiten.  
Die Analysen bestätigen die im konzeptionellen Modell sowie in den Hypothesen beschriebenen Zu-
sammenhänge im Rahmen der Wohnstandortwahl. Sowohl Lebenslage als auch Verkehrsmittelver-
fügbarkeit und –nutzung beeinflussen die Ausbildung spezifischer Standortpräferenzen. Erwartungs-
gemäß sind die Effekte auf die verkehrlichen Präferenzskalen stärker. Der insgesamt schwache Grad 
der Varianzaufklärung kann zudem als Indiz auf den (aufgrund der zur Verfügung stehenden Daten 
nicht überprüfbaren) Einfluss von verkehrsmittelbezogenen Einstellungen auf die Standortpräferenzen 
gewertet werden. Somit kann die Hypothese H1.1. grundsätzlich bestätigt werden.  
(H1.2) Darüber hinaus haben Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung auch einen 
signifikanten direkten Einfluss auf die Wahl des Wohnstandorts. 
Auch die Hypothese H1.2 wird durch die Analysen bestätigt. Die Modellschätzungen zur Standortwahl 
Innenstadt zeigen einen signifikanten, wenn auch schwachen direkten Einfluss von Lebenslage (Bil-
dungsniveau und Berufsstatus) als auch Verkehrsmittelverfügbarkeit und Verkehrsmittelnutzung je-
weils vor dem Ortswechsel (t-2) auf die Wahl eines innerstädtischen Wohnstandorts. Mit Blick auf die 
frühere Verkehrsmittelnutzung zeigt sich, dass ausschließlich eine intensive Nutzung des Rades signi-
fikant positiven wirkt, nicht jedoch die Nutzung des MIV oder ÖPNV.  
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(H1.3) Standortpräferenzen hinsichtlich Mobilität bzw. verkehrlicher Erreichbarkeiten haben darauf-
hin einen signifikanten Einfluss auf die Wahl des Wohnstandorts.  
(H1.4) Eine Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten sowie eine gute ÖPNV Erschließung 
erhöht die Wahrscheinlichkeit, dass, ceteris paribus, ein Haushalt einen Wohnstandort in der Innen-
stadt wählt. (Je stärker die Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten sowie eine gute ÖPNV 
Erschließung, desto höher die Wahrscheinlichkeit, dass ein innerstädtischer Wohnstandort gewählt 
wird.) 
Kern der Argumentation im Rahmen der Diskussion zur residenziellen Selbstselektion ist die Wirkung 
von verkehrlich orientierten Standortpräferenzen auf die Standortwahl. Aufgrund der zuvor dokumen-
tierten Analysen kann ein solcher Einfluss verkehrlicher Standortpräferenzen auf die Wahl eines 
Wohnstandorts grundsätzlich bestätigt werden. Die Modellschätzungen zeigen, dass eine Präferenz 
für gute nahräumliche Erreichbarkeiten die Wahrscheinlichkeit der Wahl eines innerstädtischen 
Wohnstandorts erhöht. Zugleich wird ein solcher Einfluss für die Präferenzen mit Bezug zum ÖPNV 
nicht festgestellt. Somit kann Hypothese H1.4 nur teilweise für den Aspekt Nahmobilität bestätigt 
werden. Im Vergleich zwischen den beiden Lagetypen Äußere und Innere Stadt hat die ÖPNV-
Angebotsqualität offenkundig eine signifikant geringere Bedeutung speziell für die Wahl eines inner-
städtischen Standorts. Dieser Befund lässt sich jedoch auf die Betrachtungsebene zurückführen und 
darf nicht dahingehend interpretiert werden, dass der ÖPNV per se eine geringe Bedeutung als urba-
ner Standortfaktor hat. Die Ausführungen unter 5.3 zeigen, dass im Vergleich zu anderen Standort-
wahlkriterien, der ÖPNV über die gesamte Stichprobe, aber auch für die Bewohner der Inneren Stadt, 
einen verhältnismäßig großen Stellenwert hat. Auf gesamtstädtischer Ebene ist der ÖPNV somit 
nichtsdestotrotz ein bedeutender urbaner Standortfaktor.  
Insgesamt kann mit Blick auf die Hypothese H1 aus den Befunden der Modellschätzungen geschlos-
sen werden, dass verkehrliche Standortpräferenzen einen Einfluss auf die Standortwahl Innenstadt 
haben und somit von Effekten residenzieller Selbstselektion ausgegangen werden kann. Es liegt je-
doch nahe, die Ergebnisse dahingehend zu interpretieren, dass Aspekte der Erreichbarkeit keine 
vordergründige oder gar dominierende Bedeutung für die Wahl speziell eines innerstädtischen Wohn-
standorts haben. Vielmehr scheint den Ergebnissen eine generelle Präferenz für einen zentralen 
Standort und räumliche Nähe zu bestimmten Zielen zugrunde zu liegen, welche in der Folge deren 
gute Erreichbarkeit zu Fuß oder mit dem Rad bedingt. Diese Interpretation entspricht der Argumenta-
tion im Rahmen des Diskurses zu den Ursachen der Reurbanisierung (siehe 2.1): Die neuen Urbani-
ten suchen vordergründig die räumliche Nähe verschiedener Aktivitätenstandorte, um ihre zunehmend 
komplexen Lebensentwürfe bzw. Alltagsroutinen bewältigen zu können. Implizit suchen sie folglich 
nach guten nahräumlichen Erreichbarkeiten, die per se als urbane Standortqualität vorausgesetzt 
werden. Die Analysen bestätigen somit die in der Literatur verbreitete Auffassung, dass insbesondere 
gute nahräumliche Erreichbarkeiten als zentraler Bestandteil urbaner Standortqualitäten gesehen 
werden. 
Determinanten der Verkehrsmittewahl - Existenz von direkten und indirekten Selbstselektionseffekten  
(H.1.5) Standortpräferenzen haben neben raumstrukturellen und sozioökonomischen Aspekten a) 
einen indirekten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl über die raumstrukturell bedingten verkehrsmit-
telspezifischen Erreichbarkeiten am (bewusst gewählten) Wohnort und b) einen direkten Einfluss auf 
die Verkehrsmittelwahl.  
Das Vorliegen eines direkten Effekts durch Selbstselektion wird angenommen, wenn Variablen zu 
Standortpräferenzen signifikant zur Varianzaufklärung in den Modellen zur Verkehrsmittelwahl beitra-
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gen und die entsprechenden Variablen einen nicht nur marginalen Einfluss haben. Indirekte Selbstse-
lektionseffekte entstehen aus dem Zusammenspiel einer durch verkehrsmittelbezogene Standortprä-
ferenzen motivierten Standortwahl und der anschließenden Wirkung der am Standort vorhandenen 
verkehrsmittelspezifischen Erreichbarkeiten auf die Verkehrsmittelnutzung (Kausalkette: Präferenzen 
für Standorte mit bestimmten verkehrsmittelspezifischen Erreichbarkeiten  Wahl eines entspre-
chenden Standorts  Vorliegen bestimmter verkehrsmittelspezifischer Erreichbarkeiten  Nutzen 
des entsprechenden Verkehrsmittels). Vor dem Hintergrund der angewandten Methodik (zwei separa-
te Modelle für Standort- und Verkehrsmittelwahl) erfolgt der Nachweis dieses Wirkungszusammen-
hangs durch gleichzeitige Betrachtung sowohl der Wohnstandort- als auch der Verkehrsmittelwahl-
modelle. Indirekte Effekte werden dann vermutet, wenn 
1. in den Standortwahlmodellen ein signifikanter Einfluss mobilitätsbezogener Standortpräfe-
renzen auf die Standortwahl vorliegt und 
2. die raumstrukturellen Erreichbarkeiten in den Verkehrsmittelwahlmodellen einen signifikanten 
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben, der jedoch geringer wird, sobald die Variablen zu 
mobilitätsbezogenen Standortpräferenzen hinzugenommen werden. 
Die Existenz direkter Effekte von Selbstselektion auf die Verkehrsmittelwahl ist auf Basis der durchge-
führten Modellschätzungen für die untersuchte Stichprobe zu bejahen. In allen Modellvarianten führt 
die Hinzunahme von unabhängigen Variablen zu Standortpräferenzen zu einer signifikanten Verbes-
serung der Modellanpassung (LR-Test). Dementsprechend führen die Präferenzvariablen zu einer 
deutlichen Erhöhung der Varianzaufklärung gemessen am R-Quadrat nach Nagelkerke. Die Stärke 
dieses Effekts variiert hierbei zwischen den Modellvarianten sowie den einzelnen Verkehrsmitteln.  
 In den Modellvarianten mit Variablen zur PKW-Verfügbarkeit fällt die Zunahme des R-
Quadrat generell geringer aus (zwischen +,69 und +,113) als in den Varianten  ohne PKW-
Verfügbarkeit (zwischen +,129 und +,174). Dieser Befund lässt sich als Indiz für die zuvor 
unter 4.3.1 skizzierten inhaltlichen Zusammenhänge zwischen PKW-Verfügbarkeit und 
Standortpräferenzen (sowie Raumstruktur) interpretieren. Hierzu passt auch, dass sich, bei 
Hinzunahme der Präferenzvariablen, insbesondere der Einfluss der Variable zur Anzahl 
PKW bezogen auf die Anzahl der Haushaltsmitglieder deutlich reduziert. In den entspre-
chenden MIV-Modellen kommt es hierbei zu einer Halbierung der Effektstärke.  
 Mit Blick auf die einzelnen Verkehrsmittel ist der Effekt der Präferenzvariablen auf die Vari-
anzaufklärung in den ÖPNV-Modellen beider Modellvarianten am größten (,113 mit PKW-
Verfügbarkeit, ,174 ohne PKW-Verfügbarkeit). In den MIV- und RAD-Modellen ist der Ein-
fluss etwas geringer, wobei zwischen den Verkehrsmitteln keine eindeutige Rangfolge er-
kennbar ist. Eine mögliche Interpretation ist, dass die Nutzung des ÖPNV mehr als die Nut-
zung von MIV und RAD das Vorhandensein spezifischer Erreichbarkeiten (Lage Aktivitäten-
standorte zueinander, Qualität der ÖPNV-Verbindung zwischen den Aktivitätenstandorten) 
voraussetzt. Somit erscheint plausibel, dass sich Personen, die den ÖPNV nutzen, sehr be-
wusst nach Standorten mit den entsprechenden Qualitäten suchen und sich dementspre-
chend auch durch ein sehr spezifisches Präferenzprofil auszeichnen.  
Ein Vergleich des Beitrags der einzelnen Variablengruppen an der Erklärung der Varianz der Abhän-
gigen deutet zudem darauf hin, dass die Standortpräferenzen als Ausdruck residenzieller Selbstselek-
tion einen stärkeren Effekt auf die Verkehrsmittelnutzung als raumstrukturelle Erreichbarkeiten haben.  
Über die Effekte auf die Varianzaufklärung hinaus spricht die Signifikanz in Kombination mit der Ef-
fektstärke der Präferenzvariablen für das Vorliegen von Selbstselektionseffekten auf die Verkehrsmit-
telwahl. Wie zuvor dargestellt, haben die verkehrsmittelspezifischen Präferenzvariablen in allen Mo-
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dellen einen stark signifikanten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl der Probanden. Zudem gehören 
die Präferenzvariablen in den Modellen zur ÖPNV- und RAD-Nutzung zu den Unabhängigen mit den 
höchsten Effektstärken. In den MIV-Modellen ist der Einfluss zwar deutlich geringer, jedoch auch hier 
nicht nur marginal.  
Insgesamt kann somit gefolgert werden, dass die Präferenzskalen einen deutlichen Beitrag zur Erklä-
rung der Verkehrsmittelnutzung liefern und somit direkte Effekte residenzieller Selbstselektion auf die 
Verkehrsmittelwahl im Sinne der zugrunde liegenden Hypothese H1.5 vorliegen.  
Aus der gemeinsamen Betrachtung der Ergebnisse, sowohl der Standortwahl- als auch der Ver-
kehrsmittelwahlmodelle, lassen sich zudem Hinweise für das Vorliegen indirekter Selbstselektionsef-
fekte ableiten. Die unter 4.2.2 dokumentierten Ergebnisse der Standortwahlmodelle zeigen, dass 
verkehrsmittelbezogene Standortpräferenzen einen signifikanten Einfluss auf die Standortwahl ausü-
ben. Dies gilt insbesondere für eine starke Präferenz hinsichtlich guter nahräumlicher Erreichbarkeiten 
am Wohnstandort, welche die Wahrscheinlichkeit für die Wahl eines Standorts in der inneren Stadt 
deutlich erhöht. Hieraus kann gefolgert werden, dass die Probanden bewusst nach einem Wohn-
standort suchen, der aufgrund seiner verkehrsmittelspezifischen Erreichbarkeiten die intendierte Ver-
kehrsmittelnutzung ermöglicht.  
Die Modelle zur Verkehrsmittelwahl zeigen im zweiten Schritt des Nachweises indirekter Effekte, wie 
zu erwarten war, einen starken Einfluss raumstruktureller Erreichbarkeiten auf die Verkehrsmittelwahl 
der Probanden. Hierbei wirken insbesondere die Variablen zur nahräumlichen Erreichbarkeit wichtiger 
Ziele per Rad sowie die komparative Variable zu ÖPNV- und MIV-Erreichbarkeit signifikant. Darüber 
hinaus zeigt sich auch die erwartete Abnahme des Einflusses raumstruktureller Variablen bei Hinzu-
nahme der Präferenzskalen. Der Effekt fällt im Vergleich der einzelnen Modellschätzungen unter-
schiedlich aus:  
 In den MIV- und RAD-Modellen vermindert sich der Einfluss der Erreichbarkeitsvariablen zur 
Raderreichbarkeit (MIV- und RAD-Modelle) und zur MIV / ÖPNV-Erreichbarkeit (nur MIV-
Modelle) offenbar zugunsten der Präferenzvariablen. Hierbei verringern sich die Effektkoeffi-
zienten, während die Signifikanz gleichbleibt. Dieser Effekt ist sowohl in den Modellen ohne 
als auch mit Verkehrsmittelverfügbarkeit festzustellen. Die Verringerung der Effektstärke ist 
in den RAD-Modellen am deutlichsten (3,710  2,652 (mit VMV); 3,700  2,687 (ohne 
VMV)). Im Vergleich zur den Radmodellen fällt die Verringerung der Effektstärke in den MIV-
Modellen deutlich moderater aus.  
 Auch in den ÖPNV-Modellen ist der beschriebene Effekt nachweisbar. Hier reduziert sich je-
doch ausschließlich die komparative Variable zur MIV / ÖPNV-Erreichbarkeit. Die Verringe-
rung des Effektkoeffizienten ist hierbei geringer als in den MIV-Modellen (1,806  1,571 (mit 
VMV); 1,773  1,599 (ohne VMV)), wobei sich auch die Signifikanz verringert. Ein gegentei-
liger Effekt zeigt sich in den ÖPNV-Modellen hinsichtlich der Variable zur Raderreichbarkeit, 
deren Effektstärke bei Kontrolle von Standortpräferenzen größer wird.  
Die Ergebnisse der Modellschätzungen liefern somit starke Indizien für die Existenz indirekter Effekte 
residenzieller Selbstselektion und die Hypothese, dass ein Teil der Erklärungskraft raumstruktureller 
Variablen im Grunde spezifischen Standortpräferenzen zuzuschreiben ist. Allerdings behalten die 
Variablen zu raumstrukturellen Erreichbarkeiten nach Hinzunahme der Präferenzvariablen einen signi-
fikanten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. Somit kann analog zu Naess (2009: 321f) gefolgert wer-
den, dass die raumstrukturellen Gegebenheiten am Wohnort einen deutlichen „eigenen“ Einfluss auf 
die Verkehrsmittelwahl ausüben, der nicht durch „versteckte“ Effekte der Selbstselektion erklärbar ist.  
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Die Analysen bestätigen insgesamt die Existenz der vermuteten direkten und indirekten Effekte resi-
denzieller Selbstselektion und somit die Hypothese H1.5. Ein zweifelsfreier Nachweis indirekter Effek-
te ist auf Basis der angewandten Vorgehensweise jedoch nicht möglich.  
Wirkrichtung der Standortpräferenzen auf die Verkehrsmittelwahl 
(H1.6) Eine Präferenz für gute Nutzungsbedingungen eines bestimmten Verkehrsmittels am Wohn-
standort führt, ceteris paribus, zu einer stärkeren Nutzung des entsprechenden Verkehrsmittels. (Je 
höher die Präferenz für gute Nutzungsbedingungen eines bestimmten Verkehrsmittels, desto höher 
die Wahrscheinlichkeit, dass ebendieses Verkehrsmittel häufig genutzt wird.) 
Insbesondere zur Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen von Selbstselektion ist darüber hinaus 
interessant, in welcher Weise Standortpräferenzen auf die Verkehrsmittelwal wirken. Hierbei steht die 
Frage im Vordergrund, inwieweit verkehrlich orientierte Standortpräferenzen dazu führen, dass Per-
sonen unter ansonsten gleichen Rahmenbedingungen (Erreichbarkeiten, Lebenslage, Verkehrsmittel-
verfügbarkeit) ein anderes Verkehrsmittelwahlverhalten  zeigen (Hypothese H1.6). Die Erkenntnisse 
sind somit eine wesentliche Grundlage zur Beurteilung der zentralen Frage, welche verkehrlichen 
Auswirkungen potenziell mit Reurbanisierungsprozessen einhergehen können.  
Die vorherigen Ausführungen zur Wirkrichtung der einzelnen unabhängigen Variablen zeigen deutlich, 
dass die Ausprägung der Präferenzvariablen in plausibler Weise mit der Verkehrsmittelnutzung korre-
liert: Bevorzugt ein Proband einen Standort mit einer guten ÖPNV-Angebotsqualität, so nutzt er, cete-
ris paribus, den ÖPNV auch öfter als Personen mit einem anderen Präferenzprofil. Analog zeigt sich 
dies auch für die MIV- und die Radnutzung. D.h. bei denselben raumstrukturellen Gegebenheiten und 
soziodemographischen Eigenschaften führen verkehrlich orientierte Standortpräferenzen zu Unter-
schieden in der Verkehrsmittelwahl. Die entsprechende Hypothese H1.6 lässt sich somit auf Basis der 
Modellschätzungen für die zugrundeliegende Stichprobe bestätigen.  
Ergänzende Interpretation der Wirkungen früherer Verkehrsmittelnutzung 
Die beschriebenen Schlussfolgerungen auf Basis der Standortpräferenzmodelle werden auch durch 
die Analyse der Wirkung der Verkehrsmittelnutzung vor dem Zuzug gestützt. Letztere können, wie 
unter 4.1 erläutert, prinzipiell als Ausdruck bestimmter verkehrsmittelbezogene Einstellungen zum 
Zeitpunkt t-2 interpretiert werden, zumindest für den Fall, dass die Probanden in der Lage waren, ihren 
Einstellungen entsprechend zu handeln (es sich folglich um kongruente Bewohner handelt(e)) (Bam-
berg, Ajzen, Schmidt 2003: 5). Da anzunehmen ist, dass dies zumindest bei einem Teil der Stichprobe 
der Fall ist, erscheint die ergänzende Betrachtung der Verkehrsmittelnutzungsgewohnheiten für den 
Nachweis residenzieller Selbstselektion zulässig und sinnvoll.  
Die Ergebnisse der entsprechenden Standortwahl- und Verkehrsmodelle ergeben zusammen mit 
denen der Präferenzmodelle ein konsistentes Bild: Zunächst ist ein Einfluss des früheren Verhaltens 
auf die Ausbildung der Standortpräferenzen nachweisbar. So führt die intensive Nutzung des Rads 
vor dem Umzug zu einer Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten, die in der Folge wesentli-
cher Prädiktor für die Wahl eines innerstädtischen Wohnstandorts ist. Ebenfalls plausibel führt eine 
fast tägliche Nutzung des ÖPNVs zum Zeitpunkt vor dem Zu- oder Umzug (t-2) zu einer Präferenz für 
eine gute ÖPNV-Angebotsqualität. Darüber hinaus wirken die Gewohnheiten mit analoger Wirkung 
auch direkt auf die Standortwahl. Schließlich ist ein signifikanter, direkter Einfluss der früheren Ver-
kehrsmittelnutzung auf die Verkehrsmittelnutzung zum Zeitpunkt nach dem Ortswechsel  (t0) nach-
weisbar, wobei die Wirkrichtungen denen der jeweiligen Standortpräferenzskalen entsprechen.  
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Beurteilung der Kernhypothese H1 
Die zuvor erläuterten Ergebnisse bestätigen somit auch die Kernhypothese H1: Reurbanisierung ist 
demnach zumindest zum Teil Ergebnis verkehrlich motivierter residenzieller Selbstselektionsprozes-
se. Die Modellschätzungen zeigen, dass die Wahl eines innerstädtischen Wohnstandorts auch Ergeb-
nis spezifischer verkehrsorientierter Standortpräferenzen ist, welche anschließend die Verkehrsmittel-
nutzung beeinflussen. Somit kann der zentrale Wirkungszusammenhang der residenziellen Selbstse-
lektion in der vorliegenden Stichprobe nachgewiesen werden. 
Die Analysen lassen über diesen grundlegenden Befund hinaus auch Schlüsse hinsichtlich der Wirk-
richtung residenzieller Selbstselektion auf die Entwicklung der Verkehrsmittelnutzung in Innenstädten 
im Rahmen der Reurbanisierung zu. So zeigen die Analysen, dass insbesondere Personen mit einer 
Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten in die Innere Stadt ziehen. Ebendiese Präferenz 
führt in der Folge zu einer intensiven Nutzung des Fahrrads. Die hieraus ableitbare nahräumliche 
Orientierung der Innenstadtbewohner, zusammen mit einem hohen Anteil nichtmotorisierter Modi am 
täglichen Verkehrsaufkommen, entspricht den Erkenntnissen anderer, insbesondere qualitativer Un-
tersuchungen. Unter der Voraussetzung, dass Personen mit entsprechenden Präferenzen in die In-
nenstadt ziehen, kann daher grundsätzlich erwartet werden, dass Reurbanisierungsprozesse zu einer 
nahmobilitätsorientierten und somit im Hinblick auf die alltägliche Mobilität nachhaltigen Entwicklung 
des urbanen Verkehrs führen.  
Die Ergebnisse der vorangegangenen Analysen auf individueller Ebene liefern starke Indizien für  die 
beschrieben Schlussfolgerungen hinsichtlich der zentralen Forschungsfrage, lassen jedoch aus me-
thodischer Sicht keine abschließende Beurteilung zu. Weitere Grundlagen für die Beantwortung der 
Fragestellung liefern die folgenden Analysen auf kollektiver Ebene durch Vergleiche verschiedener 
städtischer Bewohnergruppen. Die bisherigen Analysen lassen vermuten, dass eine Gruppe Bewuss-
ter Innenstadtbewohner mit spezifischen Standortpräferenzen und spezifischer Verkehrsmittelnutzung 
existiert, die als Prototyp eines Reurbaniten betrachtet werden kann.  
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5 Die Bewussten Innenstadtbewohner – Identifikation und Charakterisie-
rung eines re-urbanen Prototypen 
Wie im vorherigen Kapitel gezeigt, können die Ergebnisse der Standortwahlmodelle als deutliche 
Indizien für verkehrlich motivierte Selbstselektionsprozesse interpretiert werden. Die Resultate stützen 
somit die dieser Arbeit zugrunde Annahme, dass sich im Rahmen der betrachteten Wanderungen 
Personen mit bestimmten „urbanen“ Standortpräferenzen bewusst in die Bereiche der Inneren Stadt 
„hineinselektieren“ (sowohl im Sinne eines Zuzugs als auch eines Verbleibs im Rahmen eines Um-
zugs). Dies legt den Schluss nahe, dass im Sinne der unter 3.1 formulierten Hypothese H2 ein Typus 
„Bewusster Innenstadtbewohner“ existiert und in der Stichprobe nachgewiesen werden kann.  
Gegenstand des folgenden Kapitels ist der Fragenkomplex 2 bzw. die Überprüfung der hiermit ver-
bunden Hypothesen, d.h. die Identifikation und Analyse verschiedener urbaner Bewohnertypen. Vor-
rangig geht es somit um die Überprüfung der auf die Eigenschaften der Bewussten Innenstadtbewoh-
ner bezogenen Hypothesen hinsichtlich Standortpräferenzen, Einstellungen und Verkehrsmittelnut-
zung. Die Bewussten Innenstadtbewohner werden hierbei als Prototyp für eine zukünftige Bevölke-
rung innerstädtischer Lagen betrachtet. Die vergleichende Analyse der Eigenschaften Bewusster 
Innenstadtbewohner und anderer Bewohnergruppen hinsichtlich ihrer Standortpräferenzen, Ver-
kehrsmittelwahl und verkehrsmittelbezogenen Einstellungen sind Grundlage für die Beurteilung mögli-
cher Auswirkungen der Reurbanisierung auf die Entwicklung von Mobilität und Verkehr. Darüber hin-
aus zielen die Analysen auch darauf, das unter 3.2 beschriebene konzeptionelle Modell zur Selbstse-
lektion bzw. deren Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage sowie die Ergebnisse der Standort- und 
Verkehrsmittelwahlmodelle auf kollektiver Ebene anhand einer konkreten Gruppe von städtischen 
Bewohnern zu überprüfen.  
Zu Beginn des Kapitels wird der Segmentierungsansatz zur Definition der Bewussten Innenstadtbe-
wohner und anderer urbaner Bewohnertypen hergeleitet und die Segmentierungsergebnisse erläutert 
(5.1). Im Anschluss werden die Eigenschaften der Bewussten Innenstadtbewohner im Vergleich zu 
den anderen Bewohnertypen analysiert und auf dieser Basis die Forschungshypothesen des Hypo-
thesenkomplexes H2 überprüft. Zunächst erfolgt eine allgemeine Charakterisierung der Bewohner-
gruppen anhand ihres soziodemographischen Profils (0). Unter 5.3 erfolgt anschließend die Überprü-
fung der Hypothese H2.1 zum Stellenwert verkehrlicher Erreichbarkeiten unter den Standortpräferen-
zen der Bewussten Innenstadtbewohner. Gegenstand des Kapitels 5.4 ist die Frage nach einem spe-
zifischen Mobilitätsverhalten der Bewussten Innenstadtbewohner bzw. charakteristischer verkehrsmit-
telbezogener Einstellungen (Hypothesen H2.2 bzw. H2.3). 
5.1 Segmentierungsansatz zur Identifikation verschiedener Bewohnertypen 
[Der folgende Abschnitt 5.1 basiert inhaltlich in Teilen auf einem methodischen (Segmentierungs-) 
Ansatz, der durch den Autor im Rahmen des vorlaufenden Forschungsprojekts entwickelt und in Va-
llée et al. 2012: 74ff dokumentiert wurde. Die Ausführungen wurden mit Blick auf die spezifische Fra-
gestellung der vorliegenden Arbeit modifiziert und erweitert.] 
5.1.1 Herleitung einer Methodik zur Segmentierung urbaner Bewohnergruppen 
Gegenstand des folgenden Abschnitts ist die Entwicklung einer Methodik zur Segmentierung der 
Probanden in verschiedene Bewohnergruppen als Grundlage für die nachfolgenden Analysen. Vor-
rangiges Ziel ist hierbei die Identifikation der Gruppe der „Bewussten Innenstadtbewohner“. Hierunter 
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werden in Anlehnung an Vallée et al. (2012: 44f) Personen verstanden, die sich im Sinne der Selbst-
selektionshypothese aufgrund einer Präferenz für innerstädtische Wohnlagen in entsprechende Ge-
biete hineinselektieren. Die klar akzentuierte Präferenz für ein urbanes Wohnumfeld ist somit das 
zentrale Unterscheidungsmerkmal der Bewussten Innenstadtbewohner von anderen Bewohnern in-
nerstädtischer Gebiete mit anderen oder nicht klar akzentuierten Präferenzen hinsichtlich ihres Wohn-
standorts. 
Die Verbindung von einerseits Präferenz und andererseits tatsächlichem Wohnstandort als Grundlage 
für den im Folgenden beschriebenen Segmentierungsansatz ist hierbei, wie unter 3.2.2 erläutert, an 
das Konzept des „spatial match“ bzw. „mismatch“ angelehnt (z.B. Schwanen, Mokhtarian 2003a). 
Bewusste Innenstadtbewohner sind in diesem Sinne als Personen definiert, welche die folgende 
Merkmalskombination aufweisen: a) eine Präferenz für innerstädtische Wohnstandorte und b) einen 
(diesen Präferenzen entsprechenden) Wohnstandort in einem innerstädtischen Gebiet. Dem Konzept 
des spatial match folgend sind die Bewussten Innenstadtbewohner aufgrund der Kongruenz von Prä-
ferenz und Wohnstandort als „matched“ bzw. konsonant zu bezeichnen.  
Kern und Ausgangspunkt für die Entwicklung einer Methodik zur Segmentierung verschiedener Be-
wohnertypen ist somit die empirische Operationalisierung des Präferenzbegriffs. Zu diesem Zweck 
stehen auf Basis der primärempirischen Daten zwei grundsätzlich verschiedene Vorgehensweisen zur 
Verfügung:  
a) Ableitung einer Präferenz anhand inhaltlicher Kriterien (Definition von Urbanität und Messung): 
Hierbei wird eine a priori Definition eines „urbanen Standortpräferenzprofils“ durch Definition urbaner 
Standortfaktoren aus den zur Verfügung stehenden Fragebogenitems bzw. den für die Modelle ver-
dichteten Präferenzskalen (z.B. gutes ÖPNV-Angebot, gute Nahversorgung) vorgenommen und an-
schließend eine Segmentierung auf Basis der Ausprägungen der einzelnen Skalen (z.B. Schwanen, 
Mokhtarian 2005: 89, Jarass 2012: 57ff) durchgeführt. Als vereinfachende Variante dieser Herange-
hensweise ist auch der Rückgriff auf eine einzelne Proxyvariable denkbar, die in zusammenfassender 
Form eine urbane Orientierung der Probanden misst. Zur Messung komplexer, schwer messbarer 
Konstrukte wie Urbanität haben sich hierzu unter anderem bildgestützte Frageformen etabliert, die auf 
bestimmten Assoziationen mit Bildern aufbauen. Aus der vorliegenden Primärempirie könnte hierzu 
die Variable „Wohnumfeldpräferenzen“ herangezogen werden. Die Variable basiert auf der Abfrage 
des bevorzugten Wohnumfelds der Probanden auf Grundlage von Darstellungen von (inner-
)städtischen, suburbanen und ländlichen Stadt- bzw. Siedlungsräumen (Frage 6 des Fragebogens der 
Primärempirie, siehe Anhang II).   
b) Ableitung einer Präferenz anhand beobachteten Verhaltens: 
Als Alternative können die im Fragebogen abgefragten Wunschwohnstandorte und / oder der Such-
räumen der Probanden genutzt werden. Hierbei wird aus der Kombination eines vom Probanden 
ausgewählten Wunschstandorts oder der im Rahmen der Suche tatsächlich als Wohnstandort in Be-
tracht gezogenen Stadtviertel („Suchraum“) und der Definition des Charakters dieser Viertel (urban / 
semiurban etc.) eine entsprechende Präferenz abgeleitet.  
Da im Folgenden insbesondere auch die Frage beantwortet werden soll, welcher Stellenwert ver-
schiedenen Standortwahlkriterien im Rahmen der Standortwahl Bewusster Innenstadtbewohner zu-
kommt, erscheint ein inhaltlicher Segmentierungsansatz, bei dem a priori inhaltlich ein urbanes Präfe-
renzprofil definiert wird, nicht zielführend. Zur Klärung der Frage inwieweit erreichbarkeitsbezogenen 
Standortwahlkriterien ein urbanes Präferenzprofil prägen, dürfen, um Tautologien zu vermeiden, 
ebendiese Kriterien nicht Bestandteil der Segmentierung sein.  
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Die bildgestützte Variante erscheint insbesondere auf Grund ihrer Einfachheit attraktiv. Dennoch be-
stehen große Unsicherheiten hinsichtlich ihrer Validität bzw. dessen, was die Probanden mit den 
einzelnen Bildern assoziieren. Dies gilt insbesondere mit Blick auf die vorliegende Empirie, da im 
Rahmen des Forschungsprojekts keine qualitative Absicherung der Befragungsmethodik und ihrer 
Ergebnisse erfolgte. So stellt sich die Frage, inwieweit sich die Probanden bei ihrer Antwort durch die 
auf den Bildern dargestellten baulichen Typologien oder aber von den mit ihnen assoziierten funktio-
nalen Eigenschaften der Stadtteiltypen leiten lassen. Vor diesem Hintergrund erscheint diese Variante 
insgesamt zu unsicher. 
Zielführend erscheint hingegen, die im Fragebogen mit einem umfangreichen Itemset abgefragten 
„Wunschwohnstandorte“ sowie den tatsächlichen Suchraum der Probanden für die Segmentierung 
heranzuziehen. Sowohl anhand des gewünschten Wohnstandorts als auch anhand der Bereiche in 
denen konkret nach einem Wohnstandort gesucht wurde (jeweils in Verbindung mit den Lagetypen in 
den Modellstädten), lässt sich eine Präferenz logisch und konsistent herleiten. Die Lage des Wun-
schwohnstandortes liegt hierbei theoretisch „näher“ an der tatsächlichen Präferenz, da hier ein poten-
ziell unverfälschter Wohnwunsch dokumentiert wird, d.h. ohne weitere Einflüsse wie dem eigenen 
finanziellen Potenzial und der Situation auf dem Wohnungsmarkt. Fraglich ist jedoch, inwieweit dieser 
auf funktionalen Kriterien fußt, d.h. Ergebnis eines Abgleichs der eigenen Standortanforderungen und 
der tatsächlichen Charakteristika einzelner Stadtquartiere ist. Genauso plausibel erscheint es, dass 
bei der Antwort der Probanden rein „utopische“ Vorstellungen zugrunde liegen, die eher im Image 
einzelner Viertel bzw. dem hiermit verbundenen Sozialprestige der Bewohner begründet liegen (i.S. 
„Hätte ich alles Geld der Welt, würde ich natürlich gerne in Hamburg Blankeneese wohnen“).  
Besser geeignet für die Segmentierung erscheint daher der Suchraum der Probanden. Es erscheint 
plausibel, dass dieser neben dem Wunschstandort insbesondere durch die zuvor erwähnten weiteren 
Einflussfaktoren determiniert ist. So ist anzunehmen, dass der Suchraum das Resultat eines komple-
xen Reflexions- und Abwägungsprozessen anhand der eigenen Anforderungen, der Eigenschaften 
der Stadtviertel sowie der finanziellen Rahmenbedingungen des Haushalts sowie der Situation des 
jeweiligen Wohnungsmarktes ist, wie er unter 2.2.1 beschrieben wurde.  
Generell ist zu erwarten, dass sich der Suchraum eines Haushalts zwar auf die Wunschwohnviertel 
konzentriert, insgesamt jedoch einen größeren Bereich umfasst. Hierbei kann angenommen werden, 
dass die Differenz zwischen Wunsch und Suche von verschiedenen sowohl individuellen als auch 
stadtspezifischen Faktoren beeinflusst wird. Mit Blick auf die primärempirischen Grundlagen sind 
hierbei zwei Faktoren von Relevanz: Zum einen erscheint plausibel, dass sich das Verhältnis von 
Wunsch- zu Suchräumen zwischen Zu- und Umzüglern unterscheidet. Aufgrund der in der Regel 
geringeren Ortskenntnis der Zuzügler ist zu erwarten, dass diese Gruppe einen größeren Suchraum 
aufweist als die ortsansässigen Umzügler. Zum anderen liegt ein stadtspezifischer Einfluss der Situa-
tion auf dem jeweiligen Wohnungsmarkt nahe. Es ist zu erwarten, dass ein angespannter Woh-
nungsmarkt, d.h. eine hohen Nachfrage und entgegenstehendem geringen Angebot und einem ent-
sprechend hohen Preisniveau, zur Ausweitung des Suchraums führt.  
Die skizzierten Einflüsse auf den Suchraum besitzen insofern Relevanz für die weiteren Analysen, als 
sie unmittelbare Auswirkungen auf die Nutzbarkeit der Suchräume für einen Segmentierungsansatz 
bzw. die Ableitung einer generell innerstädtischen Wohnpräferenz haben. Bei starken Unterschieden 
der Suchräume, sowohl zwischen den Modellstädten als auch zwischen Zu- und Umzüglern, besteht 
die Gefahr, dass die Ergebnisse der Segmentierung bei Anwendung einer einheitlichen Methodik 
verzerrt werden. Aus diesem Grund wurden die vermuteten Zusammenhänge bereits im vorlaufenden 
Forschungsprojekt intensiv analysiert. Eine vergleichende kartographische Analyse von Wunsch-
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standorten und Suchräumen bestätigt die vorherigen Ausführungen. Deutlich zeigt sich die Konzentra-
tion der Wunschstandorte auf einzelne bekannte Viertel innerhalb der Modellstädte. Die Suchräume 
hingegen sind, wie zu erwarten, deutlich weiter gefasst (siehe Anhang VII). 
Der skizzierte Effekt ist noch deutlicher erkennbar, wenn statt der geografischen Lage der Suchräume 
die Anzahl der Viertel in denen gesucht wurde betrachtet werden. Hierbei ist eine Korrelation zwi-
schen der Anzahl der angegebenen Suchräume und der Situation auf dem Wohnungsmarkt deutlich 
erkennbar: Während in Hamburg, der Stadt mit dem angespanntesten Wohnungsmarkt im Durch-
schnitt etwa 3,3 Suchräume angegeben werden, sind es in Leipzig mit einem weitgehend entspannten 
Wohnungsmarkt signifikant weniger Suchräume (2,5) (Abbildung 5-1). 
Abbildung 5-1: Anzahl Suchräume in den Modellstädten der Primärempirie  
 
Quelle: Eigene Analyse und Darstellung (analog zu Vallée et al. 2012: 72 jedoch auf Basis eines neu gewichte-
ten Datensatzes) 
Der Effekt des Wanderungstyps (Zu- oder Umzug) auf den Suchraum scheint hingegen geringer zu 
sein als der der Modellstädte. In den Großstädten Hamburg und Leipzig geben von außerhalb zuzie-
henden Personen (4,0 Suchräume) eine signifikant höhere Zahl an Suchräumen an, als solche, die 
innerhalb der Stadt (3,3 Suchräume) umziehen. In der Mittelstadt Aalen ist dieser Effekt nicht nach-
weisbar. 
Die Analysen zeigen somit deutlich die eingangs vermuteten Effekte auf die Ausprägung der Such-
räume. Dennoch erscheint es sinnvoll, als Grundlage für die Segmentierung verschiedener Bewoh-
nergruppen die Suchräume der Probanden heranzuziehen. Zum einen, da sich hinsichtlich der Wir-
krichtung der Effekte über die drei Modellstädte ein konsistentes Bild zeigt. Zum anderen, da die Aus-
wirkungen insbesondere auf die Lage der Suchräume in der Stadt nicht so stark ausfallen, als das 
dadurch eine konsistente Ableitung über die drei Modellstädte hinweg mit derselben Methodik unmög-
lich wird. Dennoch ist davon auszugehen, dass durch die größeren Suchräume in der Teilstichprobe 
Hamburgs tendenziell auch die Präferenz der Probanden für einen innerstädtischen Wohnstandort 
weniger deutlich festzustellen ist als in Leipzig. Daher müssen die beschriebenen Effekte der Definiti-
on der Segmentierungskriterien Berücksichtigung finden. 
5.1.2 Angewendeter Segmentierungsansatz 
Wie unter 5.1.1 beschrieben, besteht der grundsätzliche Ansatz zur Identifikation Bewusster Stadtbe-
wohner in einer Kombination einer grundsätzlich innerstädtischen Standortpräferenz und der Lage des 
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tatsächlichen Wohnstandorts („Wohnlage“) eines Haushalts. Grundlage für die Segmentierung ist 
somit die Ableitung einer entsprechenden Präferenz aus den im vorherigen Abschnitt analysierten 
Suchräumen der Probanden. Erster Schritt ist hierbei die Definition von geographisch determinierten 
Suchtypen. Hierbei werden in Kombination der Lage der Suchräume mit den in der Primärempirie 
definierten Lagetypen Innere und Äußere Stadt neun verschiedene Suchtypen gebildet. Die Suchty-
pen zeigen somit an, wie stark sich die Suche eines Haushalts auf einen der Lagetypen konzentriert 
und bilden somit die Grundlage zur Ableitung der grundsätzlichen Standortpräferenz eines Haushalts. 
Die Ableitung der Präferenzen aus Suchtypen und deren Definition sind in Tabelle Tabelle 5-1 zu-
sammengefasst.  
Tabelle 5-1: Definition von Standortpräferenzen, Suchtypen und Suchräumen 
Standortpräferenz Suchtyp Suchraumdefinition 
Innere Stadt (1) Ein Gebiet in der Inneren 
Stadt 
Es wurde in genau einem Gebiet der Inneren Stadt gesucht 
 (2) Nur Innere Stadt Es wurde in mehreren Gebieten in der Inneren Stadt gesucht 
 (3) Überwiegend Innere Stadt Mindestens 80 % der Suchräume liegen in der Inneren Stadt 
Keine Präferenz (4) Keine Präferenz erkennbar Die Suchräume lagen sowohl in der Inneren Stadt (weniger als 
80 %) als auch in der Äußeren Stadt (weniger als 80 %) 
 (5) (Fast) Überall Der Suchraum deckt mindestens 2/3 aller Suchräume ab 
Äußere Stadt (6) Überwiegend Äußere Stadt Mindestens 80 % der Suchräume liegen in der Äußeren Stadt 
 (7) Nur Äußere Stadt Es wurde in mehreren Gebieten in der Äußeren Stadt gesucht 
 (8) Ein Gebiet der Äußeren Stadt Es wurde in genau einem Gebiet der Äußeren Stadt gesucht 
 (9) Keine Suche, Missing Es wurden keine Suchräume angegeben; z.B. bei Zuzug in einen 
bestehenden Haushalt oder Erbschaft von Wohnraum, z.T. auch 
fehlende Angaben 
Quelle: Eigene Darstellung nach Vallée et al. 2012: 74ff 
Neben den eindeutig auf eine bestimmte Präferenz hindeutenden Suchtypen (1, 2, 7, 8) sind die „un-
scharfen“ Suchtypen „(3) Überwiegend Innere Stadt“, „ (6) Überwiegend Äußere Stadt“ und „(4) Keine 
Präferenz erkennbar“ von besonderer Bedeutung für die Ableitung einer generellen Standortpräfe-
renz. Ihre Definition ist eine wesentliche Stellschraube, um die zuvor geschilderten Effekte z.B. des 
Wohnungsmarktes auf die Suchräume zu kompensieren. Hierbei wird angenommen, dass bei schwie-
rigen Verhältnissen auf dem Wohnungsmarkt, Haushalte trotz einer klar innerstädtischen Präferenz 
ihren Suchraum dennoch auf bestimmte Viertel der Äußeren Stadt ausweiten. Daher wurden im Zu-
sammenhang mit der Segmentierung verschiedene alternative Definitionen für die genannten Suchty-
pen getestet. Im Hinblick auf die Suchtypen 3, 6 bzw. 4 wurde hierbei der Anteil der Suchräume im 
jeweilig ausschlaggebenden Lagetyp von „mindestens 50%“ bis „mindestens 90%“ variiert. Hierbei 
wurde insbesondere auch die Sensitivität der Segmentierungsergebnisse auf verschiedene 
Suchtypdefinitionen analysiert. Insgesamt zeigt sich auf Basis inhaltlicher Auswertungen, dass die 
Hinzunahme der unscharfen Suchtypen offensichtlich zielführend ist, da sie zu deutlicheren Unter-
schieden zwischen den auf ihrer Basis identifizierten Bewohnertypen führen. Darüber hinaus machen 
die Analysen deutlich, dass die Sensitivität der Segmentierungsergebnisse gegenüber Veränderungen 
der Suchtypdefinition in einem Bereich von mindestens 70% bis mindestens 90% der Suchräume im 
ausschlaggebenden Lagetyp relativ stabil sind.  
Die Segmentierung verschiedener Bewohnertypen erfolgt schließlich durch die Kombination der 
Merkmale „Standortpräferenz“ und „Wohnlage“ der Haushalte. Entsprechend des Untersuchungsziels 
konzentriert sich die Methodik hierbei auf die Abgrenzung des Typs Bewusster Innenstadtbewohner, 
d.h. Haushalte mit einer innerstädtischen Standortpräferenz, gegenüber anderen Bewohnertypen. 
Grundlage der Segmentierung ist somit die Unterscheidung der Haushalte mit der Präferenz „Innere 
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Stadt“ von solchen mit der Standortpräferenz „Äußere Stadt“ oder „Keine Präferenz“. Zusammen mit 
dem Merkmal Wohnstandort ergibt sich eine Typenmatrix mit vier Feldern (Tabelle 5-2). Unter Bezug-
nahme auf die unter 2.2.1 zitierten matched / mismatched-Ansätze zeigt die Segmentierung somit, ob 
ein Haushalt eine Präferenz für innerstädtische Wohnstandorte hat und ob der tatsächliche Standort 
dieser Präferenz entspricht. Prinzipiell wäre auch eine inverse Segmentierung mit Fokus auf die 
Standortpräferenz „Äußere Stadt“ möglich. Mit Blick auf das Untersuchungsziel und dem Umstand, 
dass die Stichprobe der Primärempirie auf die Bewohner innerstädtischer Lagen konzentriert wurde, 
erscheint dies jedoch nicht zielführend. 
Tabelle 5-2: Typenmatrix zur Abgrenzung Bewusster Innenstadtbewohner 
 Suchtyp 
mind. überwiegend 
Innere Stadt 
Anderes 
Wohnlage 
Innere Stadt 
"Bewusste 
Innenstadtbewohner" 
"Sonstige 
Innenstadtbewohner" 
Äußere Stadt 
"Verhinderte 
Innenstadtbewohner" 
"Sonstige Bewohner 
der Äußeren Stadt" 
Quelle: Eigene Darstellung nach Vallée et al. 2012: 74f 
Aus der Matrix ergeben sich somit vier unterschiedliche Bewohnertypen:  
1. Bewusste Innenstadtbewohner: Der Haushalt hat seinen neuen Wohnstandort (mindestens 
überwiegend) in der Innenstadt gesucht und ist auch in die Innenstadt gezogen. Diese Grup-
pe können somit als konsonant („matched“) bezeichnet werden. 
2. Sonstige Innenstadtbewohner: Der Haushalt hat seinen neuen Wohnstandort nicht speziell in 
der Innenstadt gesucht, ist aber in die Innenstadt gezogen. In diese Gruppe fallen sowohl 
„indifferente“ Haushalte, die keine eindeutige Standortpräferenz zeigen, als auch solche mit 
Suchschwerpunkt in der Äußeren Stadt und somit dissonante („mismatched“) Haushalte. 
Darüber hinaus umfasst der Bewohnertyp auch diejenigen Haushalte, die nicht gesucht ha-
ben.  
3. Verhinderte Innenstadtbewohner: Der Haushalt hat seinen neuen Wohnstandort (mindestens 
überwiegend) in der Innenstadt gesucht, ist dann aber trotzdem in die äußere Stadt gezogen. 
Die Haushalte dieser Gruppe können als dissonant bezeichnet werden.  
4. Sonstige Bewohner der äußeren Stadt: Der Haushalt hat seinen neuen Wohnstandort nicht 
speziell in der Innenstadt gesucht und ist dann in die äußere Stadt gezogen. 
Bis auf wenige Einzelfälle lassen sich alle Haushalte der Primärempirie einem der Typen zuordnen. 
Tabelle 5-3 zeigt Anteile und Anzahl der einzelnen Bewohnertypen in der (ungewichteten) Gesamt-
stichprobe sowie den einzelnen Modellstädten.  
Tabelle 5-3: Anteile und Anzahl der Bewohnertypen in der Primärempirie (ungewichtete Stichprobe) 
Bewohnertyp 
Gesamt 
(n=2512) 
Aalen  
(n=254) 
Leipzig 
(n=1220) 
Hamburg 
(n=938) 
Bewusste Innenstadtbewohner 49,4%  26,6% 50,6%  56,4% 
Sonstige Innenstadtbewohner 28,2%  29,4% 29,2% 26,4% 
Verhinderte Innenstadtbewohner 2,0%  4,2% 1,4%  2% 
Sonstige Bewohner der Äußeren Stadt  20,3% 39,8 % 18,7% 15,1% 
Basis: Haushaltsstichprobe (n = 2511) 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
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Wie aufgrund der Schichtung der Stichprobe der Primärempirie zugunsten der Inneren Stadt zu erwar-
ten ist, machen die Bewohnertypen der Inneren Stadt rund 78% der befragten Haushalte aus. Die 
Bewussten Innenstadtbewohner sind hierbei mit rund 50% der Gesamtstichprobe, die anteilsmäßig 
stärkste Gruppe. Etwa zwei Drittel der Haushalte mit einem Wohnstandort in der Inneren Stadt lassen 
sich somit den Bewussten Innenstadtbewohnern zuordnen. Die Gruppe der Verhinderten Innenstadt-
bewohner ist mit lediglich 51 Haushalten am schwächsten besetzt, über 90% der Haushalte in der 
Äußeren Stadt gehören den Sonstigen Bewohnern der Äußeren Stadt an. Auch der Vergleich der 
Anteile der verschiedenen Bewohnertypen zwischen den einzelnen Städten zeigt zunächst die ge-
nannten Effekte der Stichprobenschichtung in den Städten Leipzig und Hamburg. Hier sind erwar-
tungsgemäß die Gruppen mit einem Wohnstandort in der Inneren Stadt deutlich stärker vertreten, 
während in Aalen kaum Unterschiede festzustellen sind.  
Bis auf die Gruppe der Verhinderten Innenstadtbewohner weisen somit alle Bewohnergruppen Fall-
zahlen auf, die statistisch valide Analysen ermöglichen. Aufgrund der geringen Anzahl Verhinderter 
Innenstadtbewohner werden jedoch die beiden Gruppen der Äußeren Stadt zu einer einzigen Gruppe 
„Bewohner Äußere Stadt“ zusammengefasst.  
Um quantitative Aussagen über die Relevanz der einzelnen Bewohnertypen ableiten zu können, müs-
sen die Effekte der Stichprobenschichtung ausgeglichen werden. Hierzu werden die einzelnen Fälle 
mit dem unter 3.3.1 beschrieben Faktor gewichtet. Die hieraus resultierenden „zu- und umzugsreprä-
sentativen“ Anteile der Bewohnertypen sind in Tabelle 5-4 dargestellt. Hierbei zeigt sich, dass gut ein 
Drittel aller Haushalte den Bewussten Innenstadtbewohnern zugeordnet werden können. Dies macht 
deutlich, dass die Bewussten Innenstadtbewohner offensichtlich einen bedeutenden Anteil der zu- und 
umziehenden Haushalte in den Modellstädten ausmachen. Ein Vergleich der innerstädtischen Be-
wohnertypen zeigt, dass sich knapp zwei Drittel der Haushalte bewusst für einen innerstädtischen 
Haushalt entscheidet.  
Tabelle 5-4: Anteile der Bewohnertypen in der Primärempirie (gewichtete Stichprobe) 
Bewohnertyp 
Gesamt 
(n=2511) 
Aalen  
(n=353) 
Leipzig 
(n=1220) 
Hamburg 
(n=938) 
Bewusste Innenstadtbewohner 38,4% 22,9% 49,3% 30,3% 
Sonstige Innenstadtbewohner 22,2% 25,1% 27,5% 14,3% 
Verhinderte Innenstadtbewohner 4,6% 5,1% 1,5% 8,5% 
Sonstige Bewohner der Äußeren Stadt  34,7% 46,9% 21,8% 46,9% 
Basis: gewichtete Haushaltsstichprobe (n=2511) 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Ein Vergleich zwischen den Modellstädten zeigt deutliche Unterschiede. Während in Leipzig rund die 
Hälfte der Haushalte den Bewussten Innenstadtbewohnern zuzuordnen ist, sind es in Hamburg nur 
knapp ein Drittel. Dahingegen ist die Gruppe der Sonstigen Bewohner der Äußeren Stadt in Hamburg 
deutlich größer als in Leipzig. Es erscheint plausibel, die Befunde zum einen auf die unterschiedliche 
Stadtstruktur und zum anderen auf die Situation auf dem Wohnungsmarkt zurückzuführen. Der höhe-
re Anteil von Zu- und Umzüglern in die Äußere Stadt Hamburgs kann somit zunächst darauf zurück-
geführt werden, dass die dortige Äußere Stadt schlichtweg ein quantitativ größeres Wohnungsange-
bot bietet als in Leipzig. Weiterhin liegt die Vermutung nahe, dass auch Haushalte mit innerstädtischer 
Präferenz durch den angespannten Wohnungsmarkt einen weiteren Suchraum aufweisen, dadurch in 
der Segmentierung unter Sonstige Bewohner der Äußeren Stadt fallen und somit einige Verhinderte 
Innenstadtbewohner unter diese Gruppe fallen. Eine Überprüfung der Wunschwohnstandorte der 
Bewohnertypen zeigt jedoch keine entsprechenden Befunde, d.h. der Anteil der Sonstigen Bewohner 
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der Äußeren Stadt mit einem Wunschwohnstandort in der Inneren Stadt unterscheidet sich nicht signi-
fikant zwischen den beiden Großstädten. Dahingegen lässt sich der im Vergleich zu Leipzig deutlich 
höhere Anteil Verhinderter Innenstadtbewohner in Hamburg plausibel auf die dortige angespannte 
Wohnungsmarktsituation zurückführen. Der entspannte Wohnungsmarkt in Leipzig ermöglicht es 
offensichtlich einem Großteil der Haushalte einen entsprechenden Wohnstandort zu finden.  
Trotz der Unterschiede auf gesamtstädtischer Ebene sind die Ergebnisse in den beiden Großstädten 
bei lagetypspezifischer Betrachtung sehr ähnlich. Werden nur die Haushalte der Inneren Stadt be-
trachtet, so ergibt sich in beiden Städten ein Verhältnis von zwei Drittel zu ein Drittel zwischen Be-
wussten Innenstadtbewohnern und Sonstigen Bewohnern der Inneren Stadt.  
In Aalen sind die Größen der Bewohnergruppen hingegen ausgeglichener, hier stellen die Sonstigen 
Bewohner der Äußeren Stadt mit 47% die größte Gruppe. Es kann vermutet werden, dass die Unter-
schiede zu den Großstädten durch unterschiedliche strukturelle Gegebenheiten bedingt sind. Zum 
einen unterscheiden sich die Lagetypen der Großstädte in stadtstruktureller Hinsicht (Art und Maß der 
baulichen Nutzung, Gruppierungsformen etc.) deutlich von denen der Mittelstadt Aalen. Die Unter-
schiede zwischen Innerer und Äußerer Stadt sind in Aalen deutlich geringer. Zum anderen kann an-
genommen werden, dass die Mittelstadt Aalen grundsätzlich andere Bewohnergruppen anzieht als die 
beiden Großstädte. Der Schluss liegt nahe, dass beide Sachverhalte zu anderen Suchmustern bzw. 
hieraus abgeleiteten Standortpräferenzen führen.  
Wie zuvor beschrieben erscheint zudem plausibel, dass die Anteile der Bewohnertypen zwischen den 
beiden Teilstichproben der Zu- bzw.- Umzügler variieren. Zugrunde liegt hierbei die Annahme, dass 
Zuzügler aufgrund ihrer geringeren Ortskenntnis sowie zeitlichen und finanziellen Restriktionen im 
Rahmen der Standortwahl tendenziell einen größeren und weniger klar fokussierten Suchraum als die 
ortskundigen Umzügler aufweisen. Somit wäre ein höherer Anteil Sonstiger Innenstadtbewohner unter 
den Zuzüglern zu erwarten. Entsprechende Analysen bestätigen grundsätzlich den geschilderten 
Zusammenhang, so ist der Anteil der Sonstigen Innenstadtbewohner unter den Zuzüglern knapp 4% 
höher als unter den Bewussten Innenstadtbewohnern (siehe Tabelle 5-5). Der Unterschied ist statis-
tisch schwach signifikant, alle anderen Abweichungen hingegen nicht. Insgesamt sind somit nur ge-
ringe Unterschiede zwischen den beiden Teilstichproben festzustellen. Es ist daher nicht davon aus-
zugehen, dass hierdurch die folgenden Analysen beeinflusst werden.  
Tabelle 5-5: Anteile der Bewohnertypen innerhalb der Wanderungstypen Zu- bzw. Umzügler  
Bewohnertyp Gesamt (n=2421) Umzügler (n=1604) Zuzügler (n=817) 
Bewusste Innenstadtbewohner 38,9% 39,0% 38,7% 
Sonstiger Innenstadtbewohner 22,1% 20,8% 24,7% 
Verhinderter Innenstadtbewohner 4,8% 5,0% 4,2% 
Bewohner der Äußeren Stadt  34,3% 35,2% 32,4% 
Basis: gewichtete Haushaltsstichprobe (n=2511) 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
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5.2 Soziodemographische Eigenschaften der Bewussten Innenstadtbewohner 
[Der folgende Abschnitt 5.2 basiert inhaltlich auf den durch den Autor verantworteten Ausführungen in 
Vallée et al. 2012: 89ff. Das Ursprungskapitel wurde für die vorliegende Arbeit inhaltlich und textlich 
vollständig überarbeitet und erweitert, u.a. wurden die Analysen auf Basis eines neu gewichteten 
Datensatzes durchgeführt] 
Ziel des folgenden Abschnitts ist es, die zuvor identifizierten Typen von Stadtbewohnern anhand ihrer 
soziodemographischen und –ökonomischen Eigenschaften zu charakterisieren. Hierbei steht die 
Frage im Mittelpunkt, durch welche Eigenschaften sich die Gruppe der Bewussten Innenstadtbewoh-
ner von den anderen Bewohnertypen unterscheidet, und inwieweit ein über die verschiedenen Mo-
dellstädte verallgemeinerbarer Typ des Bewussten Innenstadtbewohner existiert.  
5.2.1 Alter und Haushaltstypen 
Auf Basis der Primärempirie wurden die befragten Haushalte eindeutigen Haushaltstypen zugeordnet. 
Die Typisierung erfolgte anhand von Variablen zur Haushaltsgröße, dem Alter der Haushaltsmitglieder 
sowie dem Familienstand. Die Typen wurden zur Ermöglichung sekundärstatistischer Auswertungen 
analog zur Methodik der „Mobilität in Deutschland 2008“ gebildet (Infas, DLR 2010). Insgesamt wur-
den sechs Grundtypen definiert, die anhand der Altersstruktur der Haushaltsmitglieder weiter in insge-
samt elf Haushaltstypen24 differenziert werden können. Die Haushaltstypen eignen sich für eine zu-
sammenfassende Analyse von soziodemographischen und strukturellen Eigenschaften der befragten 
Haushalte.  
Vor dem Hintergrund der Hypothese, dass einerseits innerstädtische Wohnlagen von zunehmend 
mehr Personengruppen nachgefragt werden und andererseits empirischen Befunden, die nach wie 
vor eine Dominanz jüngerer Haushalte zeigen, ist eine zentrale Fragestellung der vorliegenden Arbeit 
die Frage nach einem spezifischen soziodemographischen Profil der Gruppe der Bewussten Innen-
stadtbewohner.  
Insgesamt entsprechen die Befunde den bekannten Erkenntnissen z.B. aus der IRB (BBSR 2010), 
wonach Wanderungen in die Innenstädte nach wie vor durch jüngere Bevölkerungsgruppen getragen 
werden. Vergleicht man die Bewohner der äußeren Stadt mit den beiden Bewohnertypen der Inneren 
Stadt so zeigt sich, dass signifikant mehr Jüngere (18 – 35 Jahre) in die Innere Stadt ziehen. Hiermit 
im Einklang steht, dass in der Inneren Stadt auch die Haushaltstypen „Singles (ohne Senioren)“ und 
„Paare ohne Kinder (ohne Senioren)“ überrepräsentiert sind. Paare mit Kindern bzw. Familien ziehen 
hingegen signifikant häufiger in die Äußere Stadt (Abbildung 5-2).  
Bei einem Vergleich der beiden innerstädtischen Bewohnertypen scheinen sich die zuvor erläuterten 
Eigenschaften der Bewohnern der Innenstadt bei den Bewussten Innenstadtbewohnern noch einmal 
zu verstärken (Abbildung 5-2). Die festgestellten Unterschiede sind jedoch gering und statistisch nicht 
signifikant. Insgesamt zeigt sich somit das Bild des Bewussten Innenstadtbewohners als „Prototyp“ 
eines Stadtbewohners, wie er auf Basis der Literatur zu erwarten ist. Der skizzierte Befund gilt grund-
sätzlich für alle Modellstädte, wobei sich in der Mittelstadt Aalen im Vergleich zu den beiden Groß-
                                                          
24
 Analog zur MiD 2008 wurden die folgenden Haushaltstypen definiert: 1. „Singles“, Untergruppen: „Junge Singles“ (Einpersonenhaushalte 
mit Person zwischen 18 und 30 Jahren) und „Singles mittleren Alters“ (Einpersonenhaushalte mit Person zwischen 30 und 60 Jahren); 2. 
„Paare ohne Kinder“, Untergruppen: „Junge (Ehe-)Paare ohne Kind“, „(ehe-)Paare mittleren Lebensalters ohne Kinder“; 3. „Paare mit 
Kindern“, Untergruppen: „(Ehe-)Paare mit Kindern in der Expansionsphase“, „(Ehe-)Paare mit Kindern in der Konsolidierungsphase“, 
„(Ehe-)Paare mit Kindern in der Schrumpfungsphase“; 4. „Alleinerziehende“; 5. „Senioren“, Untergruppen: „Singles im Seniorenalter“, 
„(ehe-)Paare im Seniorenalter ohne Kinder“; 6. „Sonstige Wohn- und Zweckgemeinschaften“. 
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städten scheinbar leichte Unterschiede zeigen. Aufgrund der geringen Fallzahlen lassen sich hieraus 
jedoch keine statistisch abgesicherten Erkenntnisse ableiten.  
Abbildung 5-2: Verteilung von Haushaltstypen in den verschiedenen Gruppen von Stadtbewohnern  
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Die aus qualitativen Befunden abgeleitete Hypothese, dass sich vermehrt auch Familien bewusst für 
einen Wohnstandort in der Inneren Stadt entscheiden, kann aus methodischen Gründen auf Basis der 
vorliegenden Daten weder bestätigt noch widerlegt werden. Dennoch bieten die Daten Hinweise da-
rauf, dass Familien nicht per se weniger stark innerstädtische Standorte nachfragen. Bei Betrachtung 
der einzelnen Städte ist festzustellen, dass der zuvor beschriebene Befund insbesondere für Hamburg 
zutrifft. In der Teilstichprobe Leipzig zeigen sich zwischen den Bewohnertypen jedoch keine signifi-
kanten Unterschiede hinsichtlich des Familienanteils, d.h. Familien gehören hier anders als in Ham-
burg genauso oft zu den Bewussten Innenstadtbewohnern wie zu den anderen Bewohnertypen. Die-
ser Unterschied kann vor dem Hintergrund des Segmentierungsansatzes plausibel als Effekt unter-
schiedlich selektiver Wohnungsmärkte interpretiert werden. Der angespannte Wohnungsmarkt Ham-
burgs führt offensichtlich dazu, dass Familien als „schwache“ und insbesondere weniger flexible 
Nachfrager sowohl ihren Suchraum ausweiten als letztlich auch auf Standorte der Äußeren Stadt 
verdrängt werden. Leipzig hingegen ist durch einen entspannten Wohnungsmarkt gekennzeichnet, 
familiengeeigneter Wohnraum ist hier auch in der Inneren Stadt vorhanden. Ohne angebotsstrukturel-
le Hemmnisse auf dem Wohnungsmarkt zeigen Familien offensichtlich keine klare Präferenz für 
Standorte der Äußeren Stadt (oder im Umland). Dies deckt sich mit qualitativen Erkenntnissen aus 
Wegzüglerbefragungen, in denen von Familien das Fehlen adäquaten Wohnraums als maßgeblicher 
„Push-„ Faktor für den Wegzug genannt wird (BMVBS, BBR 2007: 10).  
5.2.2 Bildung, Erwerbstätigkeit und ökonomischer Status 
Eine gängige Hypothese im Zusammenhang mit der Renaissance der Städte ist, dass zunehmend 
auch Gruppen mit einem stärkeren ökonomischen Status städtische Wohnstandorte bevorzugen (z.B. 
Brühl 2005: 10). Andererseits zeigen die aktuellen empirischen Befunde, dass nach wie vor vornehm-
lich junge Personengruppen insbesondere auch aus Gründen der (Aus-)Bildung in die Innenstädte 
wandern (Siedentop 2008: 206, BBSR 2010: 7). Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, inwie-
weit die Bewussten Innenstadtbewohner den bekannten Typen entsprechen und ob sich signifikante 
Unterschiede zu anderen Bewohnertypen zeigen. 
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Neben der Analyse des Bildungsniveaus und des beruflichen Status der einzelnen Haushaltsmitglie-
der, können auf Basis des Haushaltseinkommens sowie Anzahl und Alter der Haushaltsmitglieder 
detaillierte und vergleichbare Analysen der ökonomischen Situation der befragten Haushalte durchge-
führt werden. Als Ausgangspunkt hierfür wurde das Äquivalenzeinkommen der Haushalte in Anleh-
nung an die Methodik zu Bildung des „sozioökonomischen Status“ der OECD (eurostat 2004: 10) 
gebildet, wobei abweichend die Personengewichte der MiD 2008 genutzt wurden25. Auf dieser Basis 
wurden fünf Statusgruppen gebildet, die Grundlage für die weiteren Analysen bilden.  
Abbildung 5-3: Formaler Bildungsstatus der Bewohnertypen 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Hinsichtlich des formalen Bildungsniveaus zeigen die Analysen in allen drei Modellstädten, dass die 
Bewohner der Inneren Stadt insgesamt gegenüber denen der Äußeren Stadt ein höheres formales 
Bildungsniveau aufweisen. Der Anteil derjenigen Bewohner mit Abitur oder einem Fachhochschul- / 
Universitätsabschluss ist hier mit knapp 58% signifikant höher als in den Gebieten der äußeren Stadt 
(42%). Der Befund lässt sich plausibel auf Effekte von Bildungswanderungen zurückführen und ent-
spricht somit Erkenntnissen aus anderen Untersuchungen (z.B. Scheiner 2006a: 118). Die Analysen 
des Erwerbsstatus der Probanden bestätigen das Bild der Analysen zum Bildungsniveau. Sie zeigen, 
dass Studenten und Personen in Ausbildung unter den Bewohnertypen der Inneren Stadt mit knapp 
25% signifikant häufiger vorkommen als in der Äußeren Stadt (knapp 16%). Der einzige weitere Un-
terschied betrifft die Anteile von Kleinkindern und Schülern, die in der  Äußeren Stadt stärker vertreten 
sind, was mit der größeren Zahl von Familien in diesem Lagetyp korrespondiert.  
Bezüglich des ökonomischen Status lassen sich in der Gesamtstichprobe keine signifikanten Unter-
schiede zwischen den Bewohnern der Inneren und der Äußeren Stadt feststellen. Auf Ebene der 
Städte zeigt sich, dass in Leipzig signifikant mehr Haushalte der niedrigen Kategorie angehören und 
signifikant weniger der mittleren Kategorie. Dies ist vor dem Hintergrund der nach wie vor bestehen-
den deutlichen Unterschiede der Haushaltseinkommen (DESTATIS 2012: 17f) zwischen den westli-
chen und östlichen Bundesländern plausibel.  
  
                                                          
25
 Das Äquivalenzeinkommen errechnet sich aus dem Einkommen des gesamten Haushalts sowie der gewichteten Anzahl der einzelnen 
Haushaltsmitglieder. Die einzelnen Haushaltsmitglieder werden folgendermaßen gewichtet: Haushaltsvorstand: 1,0; Weitere Haushalts-
mitglieder älter als 16 Jahre: 0,5; weitere Haushaltsmitglieder jünger als 16 Jahre: 0,3.  
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Abbildung 5-4: Ökonomischer Status der Bewohnertypen 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Der skizzierte Befund verstärkt sich noch einmal bei den Bewussten Innenstadtbewohnern. Im Ver-
gleich zwischen Bewussten Innenstadtbewohnern und den Sonstigen Innenstadtbewohnern weisen 
erstere einen signifikant höheren Anteil von Personen mit einem höheren formalen Bildungsniveau auf 
(Abbildung 5-3). Anders als beim Vergleich der Inneren mit der Äußeren Stadt, ist dieser Unterschied 
jedoch ausschließlich auf die Unterschiede hinsichtlich des Anteils von Personen mit Abitur zurückzu-
führen. Hinsichtlich Fachhochschul- und Universitätsabschlüssen bestehen hingegen keine signifikan-
ten Unterschiede. Dieser Befund wird durch Analysen zum Erwerbsstatus der Bewussten Innenstadt-
bewohner bestätigt (Abbildung 5-5): Der Anteil der Studenten und Auszubildenden ist unter den Be-
wussten Innenstadtbewohnern mit rund 26,4% noch einmal signifikant größer als unter den Sonstigen 
Innenstadtbewohnern (21,5%). Dahingegen sind bei den Erwerbstätigen keine Unterschiede festzu-
stellen. Im Hinblick auf den ökonomischen Status lassen sich in der Gesamtstichprobe keine signifi-
kanten Unterschiede zwischen den innerstädtischen Bewohnertypen feststellen.  
Die Analysen zu den sozioökonomischen Eigenschaften der Bewohnertypen zeigen insgesamt eine 
einheitliche Tendenz. Trotz kleineren Unterschieden zwischen den Modellstädten und hierbei insbe-
sondere der Mittelstadt Aalen, kann ein sozioökonomisches Profil der Bewussten Innenstadtbewohner 
aus den zugrunde liegenden Daten abgeleitet werden. Die identifizierten Bewussten Innenstadtbe-
wohner entsprechen dabei dem auf Basis der Literatur erwarteten typischen Urbaniten: Die Gruppe ist 
geprägt von jüngeren in Ausbildung oder Studium befindlichen Personen mit einem hohen Bildungsni-
veau, aber insbesondere auch jüngeren Erwerbstätigen in Single- und Paarhaushalten. Familien sind 
hingegen tendenziell weniger stark vertreten. Diesbezüglich zeigt sich jedoch auch, dass, entspre-
chende Bedingungen auf dem Wohnungsmarkt vorausgesetzt, Familien ebenso häufig zur Gruppe 
der Bewussten Innenstadtbewohner gehören wie zu den anderen Bewohnertypen, und die Bewussten 
Innenstadtbewohner somit nicht per se durch einen geringeren Anteil an Familien charakterisiert wer-
den.  
  
11,6% 10,9% 12,1% 10,9% 14,2%
49,8% 47,0%
51,6% 51,7%
51,4%
28,1%
30,3%
26,6% 27,6% 24,8%
3,1% 4,3% 2,4% 1,9% 3,3%
7,4% 7,5% 7,3% 7,9% 6,3%
0%
10%
20%
30%
40%
50%
60%
70%
80%
90%
100%
Gesamte Stichprobe
(n=2363)
Bewohner der Äußeren
Stadt (n=926)
Bewohner der Inneren
Stadt (n=1436)
Bewusste
Innenstadtbewohner
(n=916)
Sonstige
Innenstadtbewohner
(n=521)
Basis: gewichtete Haushaltsstichprobe (n = 2511)
sehr hoch
hoch
mittel
niedrig
sehr niedrig
Reurbanisierung und residenzielle Selbstselektion - Determinanten der Standort- und Verkehrsmittelwahl Bewusster Innenstadtbewohner 
Berichte des Instituts für Stadtbauwesen und Stadtverkehr der RWTH Aachen University Nr. 58 
147 
 
Abbildung 5-5: Erwerbsstatus der Bewohnertypen 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Obwohl die Segmentierung nicht zu einer einseitigen und sehr spezifischen Abscheidung einzelner 
Haushaltstypen oder ökonomischer Statusgrupppen geführt hat, werden die Unterschiede der Grup-
penzusammensetzung in den nachfolgenden Analysen durch entsprechende Drittvariablen kontrol-
liert. 
5.3 Erreichbarkeiten als Standortwahlkriterien Bewusster Innenstadtbewohner 
[Der folgende Abschnitt 5.3 basiert inhaltlich auf den durch den Autor verantworteten Ausführungen in 
Vallée et al. 2012: 89ff. Das Ursprungskapitel wurde für die vorliegende Arbeit inhaltlich und textlich 
vollständig überarbeitet und erweitert, u.a. wurden die Analysen auf Basis eines neu gewichteten 
Datensatzes durchgeführt sowie Drittvariablen bei den Gruppenvergleichen kontrolliert] 
Ziel des Kapitels ist die Überprüfung der Hypothesen 2.1. und 2.2. Im Mittelpunkt steht hierbei die 
Frage, inwieweit sich die unterschiedlichen Bewohnergruppen hinsichtlich ihrer Standortanforderun-
gen unterscheiden. Inwiefern sich also mit den Bewussten Innenstadtbewohnern im Sinne der Selbst-
selektion ein Bewohnertyp mit speziellen Anforderungen hinsichtlich verkehrlicher Erreichbarkeiten in 
Bereiche der Innenstadt hineinselektiert. Wie im vorherigen Abschnitt werden die Analyseergebnisse 
im Folgenden auf zwei Ebenen beschrieben: Zunächst werden die Unterschiede zwischen den Be-
wohnern der Inneren und der Äußeren Stadt dargestellt und mit aus der Literatur bekannten Befunden 
abgeglichen. Die Basis hierfür bilden die Ergebnisse aus den Standortwahlmodellen unter 4.2 die im 
Folgenden durch Betrachtung der einzelnen Standortkriterien weiter differenziert werden. Auf der 
zweiten Ebene werden die Spezifika der beiden innerstädtischen Bewohnergruppen betrachtet.  
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In Ausbildung (Beruf, Studium)
Klein-/ Schulkind
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Abbildung 5-6: Rangfolge der Standortwahlkriterien für verschiedene Teilstichproben (Mittelwerte der 5-stufigen 
Originalskalierung) 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Rang Gesamte Stichprobe Ø
Bewohner der 
Äußeren Stadt
Ø
Bewohner der 
Inneren Stadt
Ø
Bewusste 
Innenstadtbewohner
Ø
Sonstige 
Innenstadtbewohner
Ø
1
Umfeld: Kosten 
Wohnraum
4,13
Umfeld: Kosten 
Wohnraum
4,11
Umfeld: Kosten 
Wohnraum
4,13
Umfeld: Kosten 
Wohnraum
4,10
Umfeld: Kosten 
Wohnraum
4,19
2
Verkehr: 
Erreichbarkeit Arbeits-
/Ausbildungsplatz
3,84 Umfeld: Ruhige Lage 3,90
Verkehr: 
Erreichbarkeit Arbeits-
/Ausbildungsplatz
3,88
Umfeld: Zentrale 
Lage
3,94
Verkehr: 
Erreichbarkeit Arbeits-
/Ausbildungsplatz
3,87
3
Verkehr: 
Erreichbarkeit ÖPNV
3,79
Verkehr: 
Erreichbarkeit ÖPNV
3,71
Umfeld: Zentrale 
Lage
3,85
Verkehr: 
Erreichbarkeit 
Geschäfte Fuß/Rad
3,90
Verkehr: 
Erreichbarkeit ÖPNV
3,78
4
Verkehr: 
Erreichbarkeit 
Geschäfte Fuß/Rad
3,74
Umfeld: Garten, 
Grüne Umgebung
3,71
Verkehr: 
Erreichbarkeit 
Geschäfte Fuß/Rad
3,85
Verkehr: 
Erreichbarkeit Arbeits-
/Ausbildungsplatz
3,88
Verkehr: 
Erreichbarkeit 
Geschäfte Fuß/Rad
3,77
5
Verkehr: Gutes ÖPNV-
Angebot
3,74
Verkehr: 
Erreichbarkeit Arbeits-
/Ausbildungsplatz
3,70
Verkehr: 
Erreichbarkeit ÖPNV
3,81
Verkehr: 
Erreichbarkeit ÖPNV
3,83
Verkehr: Gutes ÖPNV-
Angebot
3,71
6
Umfeld: Zentrale 
Lage
3,67
Verkehr: Gutes ÖPNV-
Angebot
3,67
Verkehr: Gutes ÖPNV-
Angebot
3,76
Verkehr: Gutes ÖPNV-
Angebot
3,79
Umfeld: Zentrale 
Lage
3,68
7 Umfeld: Ruhige Lage 3,56
Umfeld: Soziales 
Umfeld, 
Nachbarschaft
3,53
Umfeld: Parks, 
Grünanlagen
3,48
Umfeld: Qualität 
Versorgung
3,45 Umfeld: Ruhige Lage 3,63
8
Umfeld: Parks, 
Grünanlagen
3,48
Umfeld: Qualität 
Versorgung
3,48 Umfeld: Ruhige Lage 3,46
Verkehr: 
Erreichbarkeit 
Innenstadt Fuß-/Rad
3,43
Umfeld: Parks, 
Grünanlagen
3,57
9
Umfeld: Qualität 
Versorgung
3,45
Umfeld: Parks, 
Grünanlagen
3,48
Umfeld: Qualität 
Versorgung
3,44
Umfeld: Parks, 
Grünanlagen
3,43
Umfeld: Soziales 
Umfeld, 
Nachbarschaft
3,46
10
Umfeld: Soziales 
Umfeld, 
Nachbarschaft
3,43
Verkehr: Fuß-/ 
Fahrradfreundliches 
Umfeld
3,40
Umfeld: Soziales 
Umfeld, 
Nachbarschaft
3,40
Verkehr: Fuß-/ 
Fahrradfreundliches 
Umfeld
3,38
Umfeld: Qualität 
Versorgung
3,42
11
Verkehr: Fuß-/ 
Fahrradfreundliches 
Umfeld
3,39
Verkehr: 
Erreichbarkeit 
Geschäfte Fuß/Rad
3,37
Verkehr: Fuß-/ 
Fahrradfreundliches 
Umfeld
3,38
Umfeld: Soziales 
Umfeld, 
Nachbarschaft
3,37
Verkehr: Fuß-/ 
Fahrradfreundliches 
Umfeld
3,40
12
Umfeld: Garten, 
Grüne Umgebung
3,27
Verkehr: Kosten 
Verkehr
3,36
Verkehr: 
Erreichbarkeit 
Innenstadt Fuß-/Rad
3,35 Umfeld: Ruhige Lage 3,36
Umfeld: Garten, 
Grüne Umgebung
3,32
13
Verkehr: Kosten 
Verkehr
3,21
Umfeld: Image 
Wohngegend
3,25
Umfeld: Image 
Wohngegend
3,18
Umfeld: Freizeit-/ 
Kulturangebot
3,23
Verkehr: Kosten 
Verkehr
3,28
14
Umfeld: Image 
Wohngegend
3,20
Umfeld: Nähe 
Familie, Freunde, 
Bekannte
3,20
Verkehr: Kosten 
Verkehr
3,16
Umfeld: Image 
Wohngegend
3,16
Umfeld: Image 
Wohngegend
3,22
15
Verkehr: 
Erreichbarkeit 
Innenstadt Fuß-/Rad
3,17
Verkehr: Gutes 
Parkplatzangebot
3,18
Umfeld: Garten, 
Grüne Umgebung
3,15
Verkehr: Kosten 
Verkehr
3,10
Verkehr: 
Erreichbarkeit 
Innenstadt Fuß-/Rad
3,21
16
Umfeld: Nähe 
Familie, Freunde, 
Bekannte
3,14
Umfeld: Zentrale 
Lage
3,03
Umfeld: Freizeit-/ 
Kulturangebot
3,15
Umfeld: Nähe 
Familie, Freunde, 
Bekannte
3,09
Umfeld: Nähe 
Familie, Freunde, 
Bekannte
3,17
17
Umfeld: Freizeit-/ 
Kulturangebot
3,05
Umfeld: Freizeit-/ 
Kulturangebot
2,72
Umfeld: Nähe 
Familie, Freunde, 
Bekannte
3,12
Umfeld: Garten, 
Grüne Umgebung
3,05
Verkehr: Gutes 
Parkplatzangebot
3,02
18
Verkehr: Gutes 
Parkplatzangebot
2,87
Verkehr: Nähe 
Fernbahnhof
2,66
Verkehr: Nähe 
Fernbahnhof
2,90
Verkehr: Nähe 
Fernbahnhof
2,88
Umfeld: Freizeit-/ 
Kulturangebot
3,00
19
Verkehr: Nähe 
Fernbahnhof
2,84
Umfeld: Nähe 
Schule/ KiGa
2,63
Verkehr: Gutes 
Parkplatzangebot
2,78
Verkehr: Gutes 
Parkplatzangebot
2,65
Verkehr: Nähe 
Fernbahnhof
2,93
20
Umfeld: Nähe 
Schule/ KiGa
2,14
Umfeld: 
Kindgerechte 
Wohngegend
2,61
Umfeld: Kindgerechte 
Wohngegend
2,01
Umfeld: Nähe 
Schule/ KiGa
1,89
Umfeld: Kindgerechte 
Wohngegend
2,23
21
Umfeld: Kindgerechte 
Wohngegend
2,14
Verkehr: 
Erreichbarkeit 
Innenstadt Fuß-/Rad
2,53
Umfeld: Nähe Schule/ 
KiGa
2,01
Umfeld: Kindgerechte 
Wohngegend
1,89
Umfeld: Nähe 
Schule/ KiGa
2,22
22
Umfeld: Angebot/ 
Qualität Schule
2,03
Umfeld: Angebot/ 
Qualität Schule
2,50
Umfeld: Angebot/ 
Qualität Schule
1,89
Umfeld: 
Altersgerechte 
Wohngegend
1,79
Umfeld: Angebot/ 
Qualität Schule
2,10
23
Umfeld: 
Altersgerechte 
Wohngegend
1,97
Umfeld: 
Altersgerechte 
Wohngegend
2,33
Umfeld: 
Altersgerechte 
Wohngegend
1,87
Umfeld: Angebot/ 
Qualität Schule
1,78
Umfeld: 
Altersgerechte 
Wohngegend
2,00
24
Verkehr: Car-Sharing-
Möglichkeit
1,49
Verkehr: Car-Sharing-
Möglichkeit
1,49
Verkehr: Car-Sharing-
Möglichkeit
1,49
Verkehr: Car-Sharing-
Möglichkeit
1,43
Verkehr: Car-Sharing-
Möglichkeit
1,59
Mittelwerte der 5-stufig skalierten Items  zu Standortwahlkriterien; Markierung: Nur Items mit Mittelwerten > 3,5 (Kategorien "ziemlich wichtig" und "sehr wichtig")
Basis: Haushaltsstichprobe (n = 2511)
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Die Betrachtung der Rangfolge der Mittelwerte aller Items (Abbildung 5-6) zeigt zunächst, dass die 
Kosten für Wohnraum für alle Bewohnertypen das wichtigste Standortwahlkriterium sind. Alle Bewoh-
nergruppen messen dem Kriterium im Mittel eine hohe Relevanz („ziemlich wichtig“) bei der Standort-
wahl bei. Der Befund steht im Einklang mit anderen sowohl qualitativen als auch quantitativen Unter-
suchungen zur Standortwahl (z.B. Dittrich-Wesbuer et al 2008: 33), die eine Dominanz von Kostenas-
pekten in der Standortwahl konstatieren. Auf den weiteren Plätzen der Rangfolgen zeigen sich zwi-
schen den Bewohnergruppen jedoch signifikante Unterschiede hinsichtlich des Stellenwerts der ein-
zelnen Kriterien. Die Unterschiede der Bewertung betreffen hierbei insbesondere das Verhältnis zwi-
schen umfeld- und erreichbarkeitsbezogenen Standortkriterien.  
Der Vergleich zwischen den Bewohnern der Inneren und der Äußeren Stadt zeigt, dass Letztere ins-
besondere Kriterien, die sich auf die Umfeldqualitäten des Wohnstandorts beziehen, höher bewerten 
als die Bewohner innerstädtischer Lagen. So folgt bei den Bewohnern der Äußeren Stadt als zweit-
wichtigster Aspekt nach den Wohnkosten der Aspekt einer „ruhigen Lage“ und auf Platz vier folgt der 
Aspekt „Garten / grüne Umgebung“. Beide Aspekte werden von den Bewohnern der Inneren Stadt 
signifikant weniger wichtig bewertet (Abbildung 5-7). Dahingegen finden sich bei den Bewohnern 
innerstädtischer Lagen unmittelbar nach den Wohnkosten Aspekte, die sich direkt oder indirekt auf die 
Erreichbarkeit verschiedener Aktivitätengelegenheiten beziehen. Nach den Wohnkosten folgen in 
dieser Gruppe mit geringem Abstand die „Erreichbarkeit des Ausbildungs- oder Arbeitsplatzes“, eine 
generell „Zentrale Lage“, implizit auch als Wunsch nach einer Nähe zu zentralen Aktivitätengelegen-
heiten zu interpretieren, sowie die „Erreichbarkeit von Geschäften zu Fuß oder mit dem Rad“ also 
gute nahräumliche Erreichbarkeiten. Diese Befunde entsprechen somit den Ergebnissen der Wohn-
standortmodelle unter 4.2.  
Abbildung 5-7: Unterschiede der Bewertung der Standortwahlkriterien zwischen Bewohnern der Inneren und der 
Äußeren Stadt 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung  
Weitere signifikante Unterschiede von Kriterien auf höheren Rangplätzen unterstützen das Bild einer 
starken nahräumlichen Orientierung der Innenstadtbewohner. So sind den Innenstadtbewohnern die 
Nähe zu einem Fernbahnhof sowie die Erreichbarkeit der Innenstadt generell zu Fuß und mit dem 
1,0
1,5
2,0
2,5
3,0
3,5
4,0
4,5
Basis: Haushaltsstichprobe (n=2511); 5-stufige Originalskalierung (1= nicht wichtig - 5 = sehr wichtig); 
Signifikanzniveaus (Wilcoxon-Mann-Whitney-U-Test): *** = ,001, ** = ,01, * = ,05 
Bewohner der Äußeren Stadt Bewohner der Inneren Stadt
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Rad wichtiger als den Bewohnern der Äußeren Stadt. Dahingegen bewerten die Innenstadtbewohner 
ein gutes Parkplatzangebot als weniger wichtig. Passend zum Stellenwert einer ruhigen Umgebung 
werden von den Bewohnern der Äußeren Stadt Umfeldaspekte wie einer kinder- oder altengerechten 
Umgebung oder der Nähe zu Schulen höher bewertet.  
Ein weiterer Unterschied besteht in der Bewertung der Wichtigkeit von Kosten für Verkehr, die von 
den Bewohnern der Inneren Stadt weniger wichtig bewertet wird. Eine eindeutige Interpretation dieses 
Befundes ist ohne qualitative Absicherung schwierig. Zum einen kann er als Indiz geringer Kosten-
sensitivität interpretiert werden und deutet darauf hin, dass die Suche nach guten nahräumlichen 
Erreichbarkeiten nicht nur aufgrund fehlender finanzieller Mittel erfolgt und somit Indiz einer ökono-
misch motivierten Selbstselektion wäre. Zum anderen erscheint auch plausibel, dass die Innenstadt-
bewohnern von vornherein annehmen, dass ein innerstädtischer Standort mit geringeren Kosten für 
Mobilität einhergeht, sodass diesem Kriterium im Rahmen der Standortwahl ein geringerer Stellenwert 
zukommt. Die im Vergleich höhere Wichtigkeit des Kriteriums Kosten für Verkehr für die Bewohner der 
Äußeren Stadt erscheint vor dem Hintergrund plausibel, dass die Bewohnergruppe für einen Standort 
mit hohen Wohnumfeldqualitäten bewusst Nachteile im Bereich der Erreichbarkeit in Kauf nimmt. Die 
hierdurch tendenziell entstehenden Mehraufwendungen für Mobilität werden dennoch versucht durch 
einen Standort zu minimieren, der z.B. als Alternative zum Auto auch eine gute ÖPNV Erschließung 
bietet. 
Keine statistisch signifikanten Unterschiede sind hingegen im Hinblick auf die Bewertung des ÖPNV 
festzustellen. Beide Bewohnergruppen bewerten die Zugänglichkeit sowie die Qualität des ÖPNV 
absolut gesehen als nahezu gleich wichtig. Ein Unterschied zeigt sich jedoch in der Relation zur Be-
wertung der anderen Kriterien. Die Erreichbarkeit des ÖPNV stellt für die Bewohner der Äußeren 
Stadt das drittwichtigste Kriterium dar, die Erreichbarkeit von Geschäften zu Fuß oder mit dem Rad 
folgt mit deutlich geringerer Bewertung erst auf Platz elf der Rangfolge. Für die Bewohner der Inneren 
Stadt hingegen ist die nahräumliche Erreichbarkeit von Geschäften ebenso wichtig wie die des ÖPNV. 
Beide Items folgen in der Reihenfolge ohne einen signifikanten Unterschied in der Bewertung unmit-
telbar aufeinander.  
Vor dem Hintergrund der unterschiedlichen Standortpräferenzen, z.B. zwischen Haushaltstypen, stellt 
sich jedoch die Frage, welcher Einfluss von der unterschiedlichen Zusammensetzung der Bewohner-
gruppe auf die Ergebnisse ausgeht. Die Ergebnisse der Varianzanalysen auf die Standortpräferenz-
skalen unter 4.2 zeigen deutlich entsprechende Effekte. Neben dem Haushaltstypus hat demnach 
auch die Form der Erwerbstätigkeit Einfluss auf die Standortpräferenzen, wobei dies insbesondere für 
die umfeldbezogenen Skalen gilt. Insbesondere Studierende weisen ein Präferenzprofil auf, welches 
sich deutlich von dem anderer Erwerbstätigkeitstypen unterscheidet (siehe Anhang Abbildung 13). Die 
Skalen zu verkehrlichen Aspekten werden hingegen eher durch die frühere PKW-Verfügbarkeit als 
auch Verkehrsmittelnutzung beeinflusst.  
Um diese Effekte zu kontrollieren, wurden die Unterschiede in der Gruppenzusammensetzung hin-
sichtlich der genannten Kriterien durch Gewichtung ausgeglichen. Die Mittelwertvergleiche auf Basis 
der gewichteten Stichprobe zeigen den Einfluss der Gruppenzusammensetzungen, sie bestätigen 
jedoch die zentralen zuvor dokumentierten Unterschiede bei der Bewertung der Standortwahlkriterien. 
Werden nur die soziodemographischen Aspekte Haushaltstyp, Erwerbsstatus und formaler Bildungs-
status ausgeglichen, verringern sich die Unterschiede insbesondere bei der Bewertung der umfeldbe-
zogenen Skalen (siehe Anhang Abbildung 14). Insgesamt werden die Befunde ohne Gewichtung 
jedoch bestätigt, die zuvor dokumentierten signifikanten Differenzen bleiben auch weiterhin signifikant. 
Dies gilt insbesondere für die Skalen hinsichtlich verkehrlicher Aspekte auf die die Gewichtung nur 
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geringe Effekte ausübt. Einzig hinsichtlich der Wichtigkeit des ÖPNV ergeben sich Unterschiede: Die 
Differenzen zwischen den Bewohnertypen sind nun schwach signifikant, d.h. die Bewohner der Inne-
ren Stadt messen dem ÖPNV tendenziell eine höhere Bedeutung zu.  
Insgesamt ergibt sich ein aus anderen Erhebungen bekanntes und vor dem Hintergrund der struktu-
rellen Unterschiede zwischen den Lagetypen plausibles Bild: In die Äußere Stadt ziehen Haushalte, 
die insbesondere hohe Anforderungen an ihr Umfeld stellen. Dahingegen werden Erreichbarkeitsas-
pekte, insbesondere nahräumliche Erreichbarkeiten, diesem Wunsch nach einem ruhigen und grünen 
Wohnumfeld untergeordnet. Im Gegensatz hierzu sind die Gebiete der Inneren Stadt Ziel von Haus-
halten, die ihren Wohnstandort auf die gute, insbesondere nahräumliche Erreichbarkeit wichtiger 
Aktivitätengelegenheiten hin optimieren. Umfeldkriterien wie das Vorhandensein von Parks, das 
Image eines Viertels oder das kulturelle Angebot spielen für diese Bewohnergruppe offensichtlich eine 
deutlich geringere Rolle bei der Wahl eines innerstädtischen Standorts.  
Die differenzierte Analyse der Standortwahlkriterien bestätigt somit die Ergebnisse der Standortwahl-
modelle (siehe 4.2.). Der zentrale Unterschied zwischen den Standortpräferenzen der Bewohnergrup-
pen im Hinblick auf die zu überprüfende Hypothese ist demnach die unterschiedliche Bewertung des 
Aspekts nahräumlicher Erreichbarkeiten im Verhältnis zu Aspekten der Wohnumfeldqualität. Das 
ÖPNV-Angebot wird hingegen sowohl von Bewohnern der Äußeren als auch der Inneren Stadt als 
wichtig eingeschätzt.  
Abbildung 5-8: Unterschiede der Bewertung der Standortwahlkriterien zwischen Bewussten Innenstadtbewoh-
nern und Sonstigen Innenstadtbewohnern 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Bei der Analyse der Unterschiede zwischen den beiden innerstädtischen Bewohnergruppen wird 
deutlich, dass sich die zuvor beschriebenen Eigenschaften der Bewohner der Inneren Stadt in der 
Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner noch einmal verstärken26. Die Befunde im Hinblick auf die 
                                                          
26
 Dass sich die Eigenschaften von Innenstadtbewohnern generell bei den Bewussten Innenstadtbewohnern verstärken und nicht im Gegen-
teil die Sonstigen Innenstadtbewohner den Bewohnern der Äußeren Stadt ähnlicher sind, zeigt die Analyse der Unterschiede zwischen 
den letztgenannten Gruppen. Die beschriebenen Unterschiede zwischen Innerer und Äußerer Stadt zeigen sich auch, wenngleich in ab-
geschwächter Form, wenn nur Sonstige Innenstadtbewohner mit Bewohnern der Äußeren Stadt verglichen werden. Auch ohne die Grup-
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Basis: Haushaltsstichprobe (n=2511); 5-stufige Originalskalierung (1= nicht wichtig - 5 = sehr wichtig); 
Signifikanzniveaus (Wilcoxon-Mann-Whitney-U-Test): *** = ,001, ** = ,01, * = ,05
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zuvor identifizierten Kernaspekte nahräumliche Erreichbarkeit und Wohnumfeldqualität entsprechen 
hierbei im Wesentlichen denen des Vergleichs zwischen Innerer und Äußerer Stadt: Die Bewussten 
Innenstadtbewohner bewerten eine gute Erreichbarkeit von Geschäften zu Fuß oder mit dem Rad 
signifikant höher und Wohnumfeldaspekte (ruhige Lage und das Vorhandensein von Parks und Grün-
anlagen) signifikant geringer als ihre potenziellen Nachbarn, die Sonstigen Innenstadtbewohner 
(Abbildung 5-8). Dahingegen ist den Sonstigen Innenstadtbewohnern ein gutes Parkplatzangebot 
signifikant wichtiger. Analog zum Vergleich zwischen Innerer und Äußerer Stadt werden auch die 
Standortwahlkriterien hinsichtlich einer kinder- bzw. altengerechten Umgebung von den Bewussten 
Innenstadtbewohnern als weniger wichtig bewertet. Ein gutes Freizeit- und Kulturangebot besitzt für 
die Bewussten Innenstadtbewohner hingegen einen signifikant höheren Stellenwert für die Standort-
wahl. Weitere signifikante Unterschiede betreffen darüber hinaus den Wunsch der Bewussten Innen-
stadtbewohner nach einer zentralen Lage und die nahräumliche Erreichbarkeit der Innenstadt, was 
aufgrund des gewählten Segmentierungsansatzes zu erwarten ist.  
Auch hinsichtlich der Wichtigkeit von Kosten für Mobilität und Verkehr unterscheiden sich die beiden 
Bewohnergruppen, wobei die Bewussten Innenstadtbewohner diese signifikant weniger wichtig be-
werten. Da die Analysen zum ökonomischen Status der Haushalte unter 5.2.2 keine signifikanten 
Unterschiede zwischen den Bewohnergruppen zeigen, ist anzunehmen, dass die scheinbar geringere 
Kostensensitivität der Bewussten Innenstadtbewohner nicht per se auf einen hohen Anteil von Haus-
halten mit höheren Einkommen zurückzuführen ist.  
Einschränkungen der skizzierten Befunde entstehen jedoch durch a) Unterschiede zwischen den 
Modellstädten und b) stärkeren Einfluss er Gruppenzusammensetzung als beim Vergleich zwischen 
Bewohnern der Inneren und Äußeren Stadt.  
a) Während die Unterschiede zwischen Bewohnern der Äußeren und der Inneren Stadt in jeder der 
drei Städte festzustellen sind, zeigen sich mit Blick auf die beiden innerstädtischen Gruppen deutliche 
Unterschiede. So sind in den beiden Großstädten zwar grundsätzlich dieselben Befunde feststellbar, 
jedoch sind die Unterschiede zwischen Bewussten Innenstadtbewohnern und Sonstigen Innenstadt-
bewohnern in Hamburg deutlich weniger stark. Dies betrifft insbesondere die Bewertung einer guten 
nahräumlichen Erreichbarkeit. Hier ist in Hamburg zwar dieselbe Tendenz wie in den anderen Städten 
feststellbar, jedoch sind diese nicht statistisch signifikant. Eine plausible Erklärung hierfür sind die 
bereits unter 5.1 beschriebenen Effekte des angespannten Wohnungsmarktes27.  
b) Vor dem Hintergrund der unterschiedlichen Gruppenzusammensetzungen wurden wie zuvor der 
Einfluss zentraler Drittvariablen zur Soziodemographie sowie früherer Verkehrsmittelverfügbarkeit und 
–nutzung mittels Gewichtung kontrolliert. Analog dem Vergleich zwischen den Lagetypen führt die 
Gewichtung hinsichtlich Haushaltstyp, Erwerbs- und Bildungsstatus zu einer Abschwächung der Un-
terscheide zwischen Bewussten und Sonstigen Innenstadtbewohnern bei den Items zum Wohnumfeld 
(Ruhe, Grün, kinder- oder altengerechte Umgebung etc.), wobei die Unterschiede signifikant bleiben 
(Anhang Abbildung 16). Die Differenzen zwischen den innerstädtischen Bewohnergruppen hinsichtlich 
der verkehrlichen Items bleiben hingegen nahezu identisch, d.h. die unterschiedlichen Ausprägungen 
der Standortpräferenzen lassen sich nicht auf die unterschiedliche Gruppenzusammensetzung in 
                                                                                                                                                                   
pe der Bewussten Innenstadtbewohner bleiben die Unterschiede zwischen den Gruppen hinsichtlich der auf das Thema Erreichbarkeit 
bezogenen Standortwahlaspekte signifikant. 
27
 Durch die Ausweitung des Suchraums aufgrund eines geringen Angebots an Wohnraum sowie hohe Immobilienpreise und Mieten sinkt 
die Trennschärfe der auf den Suchräumen basierenden Segmentierung der innerstädtischen Bewohnergruppen. In der Mittelstadt Aalen 
schließlich sind keine signifikanten Unterschiede zwischen den innerstädtischen Bewohnergruppen mehr feststellbar. Ein möglicher Grund 
hierfür ist die Definition der inneren Stadt, die deutlich von der in den beiden Großstädten abweicht (vgl. 5.1). 
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soziodemographischer Hinsicht zurückführen. Werden jedoch auch Unterschiede hinsichtlich Ver-
kehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung ausgeglichen, reduzieren sich die signifikanten Unterschiede 
bei den verkehrlichen Aspekten auf das Item zur Erreichbarkeit des Zentrums zu Fuß oder mit dem 
Rad (Anhang Abbildung 17). Die Differenzen hinsichtlich der Wichtigkeit eines Parkplatzes und der 
nahräumlichen Erreichbarkeit von Einkaufsgelegenheiten sind hingegen nicht mehr signifikant. Dieser 
Befund deutet auf ein spezifisches Profil der Bewussten Innenstadtbewohner hinsichtlich der Ver-
kehrsmittelverfügbarkeit und -nutzung aber auch verkehrsmittelbezogener Einstellungen hin und steht 
somit im Einklang mit den Ergebnissen des folgenden Abschnitts.  
Insgesamt kann daher trotz der Effekte unterschiedlicher Gruppenzusammensetzungen von einem 
spezifischen Präferenzprofil der Bewussten Innenstadtbewohner gesprochen werden. Mit den Be-
wussten Innenstadtbewohnern ist ein Bewohnertyp identifiziert, der die aus der Literatur erwartbaren 
mobilitätsbezogenen Standortpräferenzen aufweist. Als „typische Innenstadtbewohner“ sind die Mit-
glieder der Gruppe insbesondere an guten nahräumlichen Erreichbarkeiten interessiert. Der ÖPNV 
hingegen ist für sie nicht wichtiger als für die anderen Bewohnergruppen.   
5.4 Mobilitätsverhalten und verkehrsmittelbezogene Einstellungen Bewusster In-
nenstadtbewohner 
Schwerpunkt des folgenden Kapitels ist die Überprüfung der Hypothesen H2.2 und H2.3 hinsichtlich 
Verkehrsmittelverfügbarkeit, verkehrsmittelbezogenen Einstellungen und Mobilitätsverhalten der Be-
wussten Innenstadtbewohner. Zunächst werden mit der Verkehrsmittelverfügbarkeit und den Einstel-
lungen wesentliche Einflussfaktoren für das Mobilitätsverhalten analysiert. Auf dieser Basis erfolgt im 
dritten Abschnitt des Kapitels die Analyse der Verkehrsmittelentscheidungen der verschiedenen Be-
wohnertypen. Ein Schwerpunkt ist hierbei die Betrachtung der Veränderungen im Zuge des Wohnort-
wechsels. Wie im vorherigen Abschnitt werden die Ergebnisse zunächst auf Ebene der Lagetypen 
Innere und Äußere Stadt verglichen, anschließend erfolgt die differenzierte Analyse der einzelnen 
Bewohnertypen mit Fokus auf Unterschiede zwischen den beiden innerstädtischen Bewohnertypen.  
5.4.1 Verkehrsmittelverfügbarkeit der Bewussten Innenstadtbewohner 
[Der folgende Abschnitt 5.4.1 basiert inhaltlich auf den durch den Autor verantworteten Ausführungen 
in Vallée et al. 2012: 107ff. Das Ursprungskapitel wurde für die vorliegende Arbeit inhaltlich und 
textlich vollständig überarbeitet und erweitert, u.a. wurden die Analysen auf Basis eines neu gewichte-
ten Datensatzes durchgeführt sowie die Analyseebene der siedlungsstrukturellen Wanderungstypen 
ergänzt] 
Wesentliche Determinante des Mobilitätsverhaltens ist die Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln oder 
Mobilitätswerkzeugen. Der PKW-Verfügbarkeit als mittelfristige Mobilitätsentscheidung kommt hierbei 
ein besonders hoher Stellenwert zu, da sie in der Folge bedeutenden Einfluss auf die die Alltagsmobi-
lität ausübt (Simma, Axhausen 2001: 287, Scheiner 2009: 28). Im Folgenden werden daher zunächst 
zentrale Ergebnisse der Analysen zur PKW-Verfügbarkeit der befragten Haushalte dokumentiert. Im 
Anschluss erfolgt die Beschreibung der Befunde hinsichtlich der Verfügbarkeit von ÖPNV Zeitkarten, 
BahnCards sowie Fahrrädern auf Ebene der Haushaltsmitglieder.  
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PKW Verfügbarkeit 
Zunächst ist festzustellen, dass hinsichtlich der Führerscheinbesitzquote, als formale Voraus-setzung 
der Nutzung eines PKW, keine statistisch signifikanten Unterschiede zwischen den Bewohnergruppen 
feststellbar sind. In allen Gruppen verfügen etwa 82% der Personen über 18 Jahren und ohne körper-
liche Einschränkungen über einen Führerschein. Der Anteil Führerscheinbesitzer in der Stichprobe ist 
somit deutlich höher als in der Gesamtbevölkerung in entsprechenden Raumstrukturtypen (Kernstäd-
te: 82,6%, verdichtete Kreise: 89,2% (INFAS, DLR 2010b: 65)). Somit liegt offensichtlich keine Häu-
fung von Personen, die bei der Verkehrsmittelwahl auf Fuß, Rad und ÖPNV angewiesen sind, in einer 
der Bewohnergruppen vor.  
Tabelle 5-6: PKW-Verfügbarkeit (Haushalte) vor und nach Zu- / Umzug nach Bewohnergruppen 
 
Gesamte 
Stichprobe 
Bewohner der 
Äußeren Stadt 
Bewohner der 
Inneren Stadt 
Bewusste 
Innenstadt-
bewohner 
Sonstige 
Innenstadt-
bewohner 
      
Anzahl PKW im Haushalt HEUTE n=2462 n=962 n=1500 n=951 n=550 
 0 27,1%  19,1% 32,1% 35,9% 25,6% 
 1 50,4% 52,0% 49,3% 47,4% 52,5% 
 2 19,9%  25,6% 16,2% 15,0%  18,2% 
 ≥ 3 2,7% 3,3% 2,3% 1,7% 3,7% 
      
Anzahl PKW im Haushalt VORHER n=2458 n=970 n=1488 n=948 n=540 
 0 24,4% 16,6% 29,4% 31,5% 25,7% 
 1 47,2% 53,1% 43,3% 42,8% 44,3% 
 2 22,4% 25,2% 20,6% 19,3% 22,8% 
 ≥ 3 6,1% 5,2% 6,7% 6,3% 7,2% 
Basis: gewichtete Haushaltsstichprobe, n=2511 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Der Vergleich der Haushalte nach Lagetypen zeigt wie zu erwarten einen geringeren PKW-Besitz der 
Haushalte mit Wohnstandort in der Inneren Stadt (siehe Tabelle 5-6). Signifikante Unterschiede erge-
ben sich hierbei hinsichtlich der Gruppen ohne PKW sowie mit zwei PKW. Während in der Inneren 
Stadt 32% der Haushalte über keinen eigenen PKW verfügen, sind es in der Äußeren Stadt lediglich 
19%. Dahingegen verfügen nur 16% der Haushalte der Inneren Stadt über zwei PKW, in der Äußeren 
Stadt ist diese Gruppe mit knapp 26% deutlich größer. 
Werden die einzelnen Bewohnergruppen miteinander verglichen, so wird deutlich, dass die Bewuss-
ten Innenstadtbewohner insgesamt den geringsten Motorisierungsgrad aufweisen (siehe Tabelle 5-6). 
Der Unterschied zeigt sich besonders deutlich mit Blick auf die Gruppe der PKW-losen Haushalte. 
Über ein Drittel (36%) der Bewussten Innenstadtbewohner lebt in Haushalten ohne einen eigenen 
PKW, während es unter den Sonstigen Innenstadtbewohnern mit 26% deutlich weniger PKW-lose 
Haushalte gibt. Dennoch bleibt auch der Unterschied zwischen Sonstigen Innenstadtbewohnern und 
Bewohnern der Äußere Stadt signifikant.  
Es ist davon auszugehen, dass die Motorisierung der Haushalte maßgeblich auch von anderen De-
terminanten abhängt, insbesondere dem Haushaltstyp und der Erwerbstätigkeit der Haushaltsmitglie-
der bzw. Haushaltseinkommen und Sozialstatus. Daher wurden die Unterschiede zwischen den Be-
wohnergruppen durch entsprechende Gewichtungsfaktoren kontrolliert. Hierbei verringern sich die 
zuvor beschriebenen Unterschiede zwischen Gruppen, bleiben jedoch statistisch signifikant.  
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Ein Vergleich zwischen den Städten zeigt tendenziell überall die gleichen Befunde. Lediglich der Ver-
gleich zwischen Bewussten und Sonstigen Innenstadtbewohnern in Aalen stellt eine Ausnahme dar. 
Unter den Bewohnergruppen der Inneren Stadt pflegen die Bewussten Innenstadtbewohner, anders 
als in den Großstädten, nur halb so häufig einen PKW-losen Lebensstil wie die Sonstigen Innenstadt-
bewohner. Dies scheint auf die besondere Situation des Mittelzentrums zurückzuführen zu sein, in der 
in innenstadtnaher Lage auch Einfamilienhäuser mit Garten und Garage für Familien und Paare ver-
fügbar und erschwinglich sind. In den beiden Großstädten sind die Befunde in der Grundtendenz 
identisch, dahingegen zeigen sich deutliche Unterschiede im Niveau der einzelnen Werte (siehe Ta-
belle 5-7). Eine plausible Hypothese hinsichtlich der Ursachen dieser Differenzen bezieht sich auf die 
Unterschiede der Städte hinsichtlich ÖPNV-Angebot und MIV-Restriktivität: In Hamburg ist ein PKW-
loser Lebenswandel aufgrund des differenzierten ÖPNV Angebots deutlich einfacher möglich, zu-
gleich wirken Verlustzeiten im MIV durch häufige Stauereignisse sowie hoher Parkdruck als Push-
Faktoren. 
Tabelle 5-7: Vergleich des Anteils PKW-loser Haushalte nach Modellstädten zum Zeitpunkt der Befragung 
 
Gesamte 
Stichprobe 
Bewohner der 
Äußeren Stadt 
Bewohner der 
Inneren Stadt 
Bewusste 
Innenstadt-
bewohner 
Sonstige 
Innenstadt-
bewohner 
      
Alle Modellstädte 27,0% 19,2% 32,1% 35,8% 25,6% 
 Aalen 15,5% 13,6% 17,6% 11,4% 23,0% 
 Hamburg 31,0% 23,2% 40,8% 45,0% 31,8% 
 Leipzig 27,3% 15,3% 30,8% 34,7% 23,9% 
Basis: gewichtete Haushaltsstichprobe, n=2511 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Die Ergebnisse der Standortwahlmodelle unter 4.2 zeigen einen Einfluss der PKW-Verfügbarkeit auf 
die Wahl eines Wohnstandorts. Haushalte, die vor dem Zu- oder Umzug über keinen PKW verfügten, 
wählen demnach häufiger einen innerstädtischen Wohnstandort. Die Analysen der PKW-Verfügbarkeit 
vor dem Wechsel des Wohnorts bestätigen diesen Befund. Grundsätzlich zeigen sich vor dem Zu- 
oder Umzug dieselben signifikanten Unterschiede zwischen den einzelnen Bewohnergruppen wie 
nach dem Ortswechsel (Tabelle 5-6). Auch vor dem Zu- oder Umzug ist die Gruppe der PKW-losen 
Haushalte mit 32% bei den Bewussten Innenstadtbewohnern (gegenüber 26% bei den Sonstigen 
Innenstadtbewohnern und 17% bei den Bewohnern der Äußeren Stadt) am größten (Tabelle 5-6).  
Aufschlussreich ist in diesem Zusammenhang auch die Analyse der Veränderungen der PKW Verfüg-
barkeit in den befragten Haushalten. Im Hinblick auf die gesamte Stichprobe zeigt Abbildung 5-9, dass 
sich die Anzahl der PKW bei etwa 60% der befragten Haushalte im Rahmen des Zu- oder Umzugs 
nicht verändert. Die Gruppe der Haushalte bei denen sich die Anzahl der PKW verringert (Kategorien 
„weniger PKW“ und „PKW > kein PKW“) ist mit 23% jedoch deutlich größer als die Gruppe mit einer 
Steigerung der PKW Anzahl (17%) (Kategorien „mehr PKW“ und „Kein PKW > PKW“). Dieser Befund 
erscheint vor dem Hintergrund der zugrunde liegenden Stichprobe plausibel. Die meisten Probanden 
leben in einer der beiden Großstädte oder sind aus kleineren Städten, in denen aufgrund ihres sied-
lungsstrukturellen Typs ein höherer Grad an PKW-Abhängigkeit angenommen werden kann, in die 
Großstädte gezogen. Bei solchen „siedlungsstrukturellen Aufsteigern“ erscheint plausibel, dass sie auf 
die veränderten, weniger PKW-affinen raumstrukturellen Rahmenbedingungen mit der Abschaffung 
von PKW reagieren.  
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Abbildung 5-9: Veränderung der PKW Verfügbarkeit nach dem Zu- / Umzug nach Bewohnertypen 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Entsprechende Auswertungen anhand der vorliegenden Primärempirie bestätigen diese Hypothese. 
Basis der Analysen ist die zuvor erwähnte Kategorisierung der befragten Haushalte in die siedlungs-
strukturellen Wanderungstypen „Aufsteiger“, „Absteiger“ und „Bleiber“. Als Grundlage hierfür wurden 
für die Zuzügler die siedlungsstrukturellen Gemeindetypen nach BBSR-Definition des Herkunfts- und 
Zielorts der Haushalte verglichen. Bei Umzüglern wurden Wanderungen aus der Inneren in die Äuße-
re Stadt als „Abstieg“ gewertet und umgekehrte Wanderungen als „Aufstieg“28. Die in Abbildung 5-10 
dokumentierten Ergebnisse der Analyse der Zusammenhänge zwischen Veränderung der PKW-
Verfügbarkeit und siedlungsstrukturellen Wanderungstyp zeigen, dass die Aufsteiger nach dem Orts-
wechsel signifikant häufiger ihren PKW abschaffen oder zumindest die Anzahl der PKW verringern als 
Absteiger und Bleiber.  
Der Vergleich zwischen den Bewohnergruppen der Inneren und der Äußeren Stadt hinsichtlich der 
Veränderung der Motorisierung zeigt, dass sich der Anteil der Haushalte bei denen keine Verände-
rung stattgefunden hat nicht unterscheidet. Wie aufgrund der vorherigen Analysen zu erwarten war, 
gehören jedoch signifikant mehr Haushalte der Inneren Stadt in die Gruppe der PKW-Losen. In der 
Gruppe der Haushalte bei denen sich die Anzahl der PKW im Rahmen des Ortswechsels verringert, 
sind, anders als zu vermuten war, keine signifikanten Unterschiede zwischen den Bewohnertypen 
feststellbar. Dahingegen ist der Anteil der Haushalte, die nach dem Wohnortwechsel über mehr PKW 
als vorher verfügen, in der Gruppe der Bewohner der Äußeren Stadt signifikant höher als in den in-
nerstädtischen Bewohnergruppen. Konsistent mit den Ergebnissen der Standortwahlmodelle ist der 
Befund, dass Haushalte der Äußeren Stadt signifikant seltener erst nach dem Umzug ein PKW an-
schaffen und somit bereits vor dem Ortswechsel über einen PKW verfügten. Wie zuvor erläutert, ist 
die Verfügbarkeit eines PKW eine wesentliche Voraussetzung dafür, dass Standorte am Stadtrand 
oder im suburbanen Raum überhaupt im Rahmen der Suche in Erwägung gezogen werden.  
 
                                                          
28
 Dieser recht grobe Segmentierungsansatz impliziert einen starken Zusammenhang zwischen dem siedlungsstrukturellen Raumtyp und 
verkehrsmittelspezifischen Erreichbarkeiten, d.h. es wird angenommen, dass sich mit einem Wechsel des Siedlungsstyps auch die Rah-
menbedingungen für die Nutzung der einzelnen Verkehrsmittel ändern. Auf Basis der in der Primärempirie enthaltenen Angaben zur ver-
kehrsmittelspezifischen Erreichbarkeit vor und nach dem Ortwechsel kann diese Annahme überprüft werden. Hierbei zeigen sich plausible 
signifikante Korrelationen zwischen dem siedlungsstrukturellen Wanderungstyp und der Veränderung verkehrsmittelspezifischer Erreich-
barkeit. So verbessern sich bei den siedlungsstrukturellen Aufsteigern signifikant häufiger die Erreichbarkeit wichtiger Ziele im ÖPNV (im 
direkten Vergleich zum MIV) sowie mit dem Rad. 
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Abbildung 5-10: Veränderung der PKW-Verfügbarkeit nach raumstrukturellem Wanderungstyp 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Aus dem Vergleich der einzelnen Bewohnertypen ergeben sich zwischen den beiden innerstädtischen 
Bewohnergruppen nach Kontrolle der siedlungsstrukturellen Wanderungstypen insgesamt nur geringe 
Unterschiede. Festzustellen ist, dass die Bewussten Innenstadtbewohner signifikant häufiger ihren 
PKW im Zuge des Wohnortwechsels abschaffen als die Sonstigen Innenstadtbewohner. Zusammen 
mit den Ergebnissen der Analyse der Standortwahlkriterien, wonach Bewusste Innenstadtbewohner 
Standorte insbesondere mit guten nahräumlichen Erreichbarkeiten suchen, kann gefolgert werden, 
dass die Bewussten Innenstadtbewohner einen entsprechenden Auto-unabhängigen Lebensstil präfe-
rieren und die Abschaffung des PKW zumindest teilweise auch Ziel der Standortentscheidung war.  
Öffentliches und privates CarSharing 
Eine Alternative zum eigenen PKW ist die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen im Rahmen des 
CarSharings. In der Primärempirie wurden die Haushalte neben der Mitgliedschaft in öffentlichen 
CarSharingorganisationen auch zur Nutzung rein privater Formen des Autoteilens befragt. Während in 
den beiden Großstädten Hamburg und Leipzig umfangreiche öffentliche CarSharingangebote zur 
Verfügung stehen, verfügt die Mittelstadt Aalen über keinen Anbieter. Zudem existierten zum Befra-
gungszeitpunkt noch keine Angebote des nicht-stationsgebundenen „free-floating“ CarSharings, die 
folgenden Befunde beziehen sich daher ausschließlich auf das klassische stationsgebundene Ange-
bot. 
Tabelle 5-8: Teilnahme an öffentlichem und privaten Car-Sharing nach Bewohnertypen 
 
Gesamte 
Stichprobe 
Bewohner der 
Äußeren Stadt 
Bewohner der 
Inneren Stadt 
Bewusste 
Innenstadt-
bewohner 
Sonstige 
Innenstadt-
bewohner 
      
Teilnahme CarSharing n=2371 n=970 n=1441 n=920 n=521 
 3,10% 1,10% 4,40% 5,20% 3,10% 
      
Nutzung PKW anderer Haushalte n=2371 n=970 n=1441 n=920 n=521 
 11,20% 7,80% 13,40% 15,40% 9,90% 
Basis: gewichtete Haushaltsstichprobe, n=2511 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
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Das Niveau der Nutzung von öffentlichem CarSharing ist bei den befragten Haushalten mit insgesamt 
3% auf einem niedrigen Niveau. Der gesamtstädtische Anteil der CarSharingnutzer ist in Leipzig mit 
4% gegenüber Hamburg mit 2% am höchsten. In Aalen finden sich aufgrund des fehlenden Angebots 
keine CarSharingnutzer. Der Vergleich zwischen Innerer und Äußere Stadt zeigt, dass CarSharing 
signifikant häufiger von den Bewohnern der Inneren Stadt genutzt wird (siehe Tabelle 5-8). Im Ver-
gleich zu den Sonstigen Innenstadtbewohnern nutzen die Bewussten Innenstadtbewohner wiederum 
tendenziell häufiger CarSharing Angebote, aufgrund der geringen Fallzahlen kann hier jedoch keine 
Aussage darüber getroffen werden, ob diese Unterschiede statistisch signifikant sind.  
Deutlich häufiger als das öffentliche CarSharing nutzen die befragten Haushalte ein rein privates 
CarSharing. Insgesamt 11% gaben an, nach Absprache PKW anderer Haushalte zu nutzen (siehe 
Tabelle 5-8). Dies geschieht dabei signifikant öfter in der Inneren Stadt. Bei Analyse der einzelnen 
Bewohnergruppen zeigt sich, dass der Unterschied fast ausschließlich durch das Verhalten der Be-
wussten Innenstadtbewohner entsteht: Diese nutzen PKW anderer Haushalte signifikant öfter als 
beide anderen Bewohnergruppen, während zwischen Bewohnern der Äußeren Stadt und den Sonsti-
gen Innenstadtbewohnern keine signifikanten Unterscheide festzustellen sind.  
Beide Befunde zum CarSharing erscheinen plausibel, da hier auch die größte Gruppe PKW-loser 
Haushalte zu finden ist, und diese Art des Auto-Teilens überwiegend unter PKW-loser Haushalten 
verbreitet ist. Über die Intensität der Nutzung dieser Pkw kann auf Basis der vorhandenen Daten 
keine Aussage getroffen werden. 
Verfügbarkeit von Fahrkarten des Öffentlichen Verkehrs 
Grundlage der Analysen zur Verfügbarkeit bzw. Nutzung von zumeist personengebundenen ÖV-
Fahrkarten ist, anders als bei der PKW-Verfügbarkeit, der Personendatensatz der Primärempirie, d.h. 
alle in den befragten Haushalten lebenden Personen. Ein wesentliches Indiz für eine starke Abhän-
gigkeit vom bzw. eine starke Nutzung des ÖPNV ist die Verfügbarkeit einer entsprechenden Zeitkarte 
(Monats- oder Jahreskarte). Die Analysen fokussieren daher auf die Unterschiede des Anteils von 
Zeitkarteninhabern zwischen den verschiedenen Bewohnertypen.  
Im Hinblick auf die Gesamtstichprobe zeigen sich jedoch zunächst große Unterschiede zwischen den 
einzelnen Modellstädten (siehe Tabelle 5-9). Während in Hamburg insgesamt knapp die Hälfte (48%) 
der Personen über eine ÖPNV-Zeitkarte verfügt, sind es in Leipzig knapp ein Drittel (32%) und in 
Aalen lediglich gut ein Zehntel (12%). Die Unterschiede sind plausibel auf die verschiedenen Ange-
botsqualitäten im ÖPNV in Verbindung mit der Situation im MIV sowie der raumstrukturellen Gege-
benheiten (Distanzen zwischen den Aktivitätengelegenheiten) und den daraus resultierenden ver-
kehrsmittelspezifischen Erreichbarkeiten zurückzuführen. Vor dem Hintergrund der starken Unter-
schiede wird bei den Analysen zu den einzelnen Bewohnertypen im Folgenden nach Städten differen-
ziert.  
Aufgrund spezieller Rabattmodelle für bestimmte Personengruppen, wie insbesondere dem Semes-
terticket für Studierende aber in geringerem Umfang auch das Jobticket für Erwerbstätige, bestehen 
jedoch teilweise erhebliche gruppenspezifische Unterschiede hinsichtlich der Verfügbarkeit von Zeit-
karten. So ist in den beiden Großstädte der Anteil der Zeitkarteninhaber unter den Studenten deutlich 
höher als im Rest der Stadtbevölkerung (Hamburg: 41% zu 74%; Leipzig: 23% zu 58%). In Aalen ist 
hingegen existierte zum Befragungszeitpunkt kein Semesterticket, entsprechend treten dort keine 
Unterschiede hinsichtlich des Zeitkatenbesatzes auf. Um vor diesem Hintergrund Verzerrungen der 
Analysen zwischen den Bewohnertypen aufgrund verschiedener Gruppenzusammensetzungen zu 
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vermeiden, wird in den Vergleichen zwischen den Bewohnertypen insbesondere der Erwerbsstatus 
mittels Gewichtung kontrolliert.  
Tabelle 5-9: Verfügbarkeit von Fahrkarten des Öffentlichen Verkehrs 
 
Gesamte 
Stichprobe 
Bewohner der 
Äußeren Stadt 
Bewohner der 
Inneren Stadt 
Bewusste 
Innenstadt-
bewohner 
Sonstige 
Innenstadt-
bewohner 
      
Anteil ÖPNV Zeitkarten (Monats-/ 
Jahreskarten n=4490 n=1723 n=2767 n=1772 n=994 
 Alle Städte 35,5% 31,7% 37,9% 38,7% 36,6% 
      
 n=1662 n=906 n=756 n=511 n=245 
 Hamburg 48,4% 41,4% 56,7% 56,8% 56,7% 
      
 n=2240 n=506 n=1734 n=1122 n=611 
 Leipzig  32,1% 26,7% 33,6% 33,8% 33,4% 
      
 n=588 n=311 n=277 n=139 n=138 
 Aalen 12,3% 11,6% 13,4% 11,5% 15,2% 
      
Anteil Bahncards n=4959 n=1931 n=3028 n=1916 n=1112 
 BC25 5,4% 4,8% 5,8% 6,1% 5,4% 
 BC50 7,4% 4,5% 9,3% 10,9% 7,4% 
 BC100 0,4% 0,5% 0,3% 0,3% 0,4% 
Basis: gewichtete Personenstichprobe, n=5113 
Quellen: Eigene Auswertung und Darstellung  
In Leipzig und Hamburg sind, allerdings auf deutlich unterschiedlichem Niveau, jeweils signifikant 
mehr Zeitkartenbesitzer in der Inneren Stadt zu finden (siehe Tabelle 5-9). Dieser Befund hat auch 
nach Kontrolle des Erwerbsstatus Bestand, so sind insbesondere auch unter Studierenden signifikan-
te Unterschiede zwischen Innerer und Äußerer Stadt feststellbar. Zwischen den Bewussten und Sons-
tigen Innenstadtbewohnern bestehen in beiden Großstädten hingegen keine signifikanten Unterschie-
de. In Aalen sind schließlich keinerlei signifikante Unterschiede zwischen den Bewohnertypen festzu-
stellen. 
Der Besitz einer BahnCard (BC) der Deutschen Bahn AG stellt ein weiteres Merkmal zur Klassifikation 
der Verkehrsmittelverfügbarkeit dar. BahnCards, insbesondere die höherwertigen BC50 und BC100, 
sind überwiegend bei Personengruppen mit höherer Reiseintensität im Fernverkehr vorzufinden. Ins-
gesamt weisen die Bewohnertypen der Inneren Stadt einen signifikant höheren Anteil an BahnCard-
besitzern auf (siehe Tabelle 5-9). Bei Analyse der einzelnen Bewohnertypen zeigt sich, dass dieser 
Unterschied auf den hohen Anteil BahnCardbesitzer unter den Bewussten Innenstadtbewohnern 
zurückzuführen ist, während zwischen Bewohnern der Äußeren und den Sonstigen Innenstadtbewoh-
nern keine signifikanten Unterschiede feststellbar sind. Die detaillierte Analyse der Art der BahnCards 
zeigt zudem, dass der Unterschied zwischen Bewussten Innenstadtbewohnern und allen anderen 
Bewohnertypen auf den Besatz an höherwertigen BahnCard 50 zurückzuführen ist, während bei 
BahnCard 25 keine Unterschiede feststellbar sind. Dies kann als Indiz für höhere Reiseintensitäten im 
Fernverkehr interpretiert werden. Eine Messung der Aktivitäten im Fernverkehr wurde im Rahmen der 
Primärempirie jedoch nicht untersucht, so dass hierzu keine Befunde vorliegen. 
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Fahrradverfügbarkeit 
Das Fahrrad als Verkehrsmittel für kurze bis mittlere Distanzen weist in allen drei Modellstädten und 
jeweils in allen Stadtbereichen hohe Ausstattungsgrade auf: Insgesamt verfügen knapp 79% der Per-
sonen in den befragten Haushalten über ein Fahrrad. In Aalen ist der Anteil mit etwa 70% etwas ge-
ringer als in den beiden Großstädten, in denen die Fahrradverfügbarkeit gut 80% beträgt. In allen 
Modellstädten gibt es ein geringes Gefälle hinsichtlich des Fahrradbesitzes zwischen Innerer Stadt 
und Äußerer Stadt (siehe Tabelle 5-10), wobei jeweils in der Äußeren Stadt eine leicht höhere (nicht 
signifikante) Ausstattung mit Fahrrädern gemessen wurde.  
Tabelle 5-10: Fahrradverfügbarkeit nach Bewohnertypen 
 
Gesamte 
Stichprobe 
Bewohner der 
Äußeren Stadt 
Bewohner der 
Inneren Stadt 
Bewusste 
Innenstadt-
bewohner 
Sonstige 
Innenstadt-
bewohner 
      
Anteil Fahrradbesitz n=4913 n=1891 n=3022 n=1912 n=1109 
 78,7% 79,4% 78,3% 78,2% 78,4% 
Basis: gewichtete Personenstichprobe, n=5113 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
In Hinblick auf die betrachteten Bewohnergruppen sind die Unterschiede beim Fahrradbesitz in der 
Inneren Stadt gering. Die Bewussten Innenstadtbewohner verfügen über einen etwas geringeren 
Ausstattungsgrad an Fahrrädern, dies ist jedoch in keiner der drei Städte signifikant verschieden von 
den Sonstigen Innenstadtbewohnern. Somit sind keine auffälligen Unterschiede im Fahrradbesitz der 
innenbezogenen Bewohnergruppen zu konstatieren. 
5.4.2 Verkehrsmittelbezogene Einstellungen der Bewussten Innenstadtbewohner  
[Der folgende Abschnitt 5.4.2 basiert inhaltlich auf den Ausführungen in Vallée et al. 2012: 125ff die 
maßgeblich durch Prof. Hunecke erstellt wurden. Für die vorliegende Arbeit wurden die Analysen auf 
die veränderte Fragestellung angepasst und auf Basis eines neu gewichteten Datensatzes durchge-
führt. Die Ausführungen stellen eine textliche Neufassung dar, inhaltliche Übernahmen aus dem Ur-
sprungskapitel sind explizit als Zitate gekennzeichnet] 
Ein weiterer zentraler Einflussfaktor auf das Mobilitätsverhalten von Personen sind, wie unter 2.2.2 
ausgeführt, individuelle verkehrsmittelbezogenen Einstellungen im Sinne persönlicher „Vorlieben“ für 
bestimmte Verkehrsmittel. Im Rahmen der Primärempirie wurde ein in verschiedenen Untersuchun-
gen erprobtes Itemset zur Messung von Einstellungen abgefragt und auf deren Basis Skalen zu ver-
schiedenen Einstellungsdimensionen abgeleitet (Vallée et al. 2012: 125). Die Ergebnisse der Ver-
kehrsmittelwahlmodelle unter 4.2 zeigen deutlich die Stärke des Einflusses dieser Einstellungsskalen 
auf die Verkehrsmittelnutzung. 
Im Folgenden werden die Unterschiede hinsichtlich Einstellungen und Entscheidungsmodi zwischen 
den Bewohnertypen analysiert. Grundlage der Analysen sind die im Rahmen des dieser Arbeit vo-
rausgegangenen Forschungsprojekts erarbeiteten z-normierten Skalen zu Einstellungen und Ent-
scheidungsmodi, welche für jeweils eine Person pro befragtem Haushalt (die angeschriebene Person) 
vorliegen. Die Auswertungen entsprechen denen im Rahmen des FOPS Projekts (Vallée et al- 2012: 
125ff), wurden jedoch auf Grundlage des neu gewichteten und segmentierten Datensatzes durchge-
führt. Die Ergebnisse weichen daher leicht, jedoch inhaltlich nicht grundlegend von den in Vallée et al. 
2012 veröffentlichten Ergebnissen ab.  
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Ausgehend von einem Vergleich der Befunde in den einzelnen Modellstädten werden, wie in den 
vorhergehenden Kapiteln, zunächst grundlegende Vergleiche zwischen den Bewohnern der Inneren 
und Äußeren Stadt angestellt. Hierauf folgt der detaillierte Vergleich der einzelnen Bewohnertypen mit 
Fokus auf den Bewussten und Sonstigen Innenstadtbewohnern.  
Ebene Städte 
Die Skala Zwangsmobilität misst zunächst grundlegend die individuell empfundene Notwendigkeit, 
mobil sein zu müssen, um den Alltag bewältigen zu können29. Die Analyse auf gesamtstädtischer 
Ebene zeigt, dass der subjektiv empfundene Mobilitätszwang, wie zu erwarten, in der größten und 
urbansten Modellstadt Hamburg am geringsten ausgeprägt ist (Abbildung 5-11). Statistisch signifikant 
ist der Unterschied zu Leipzig, in welcher der höchste Wert gemessen wird, weitere signifikante Un-
terschiede sind nicht feststellbar. 
Ein Vergleich der auf die einzelnen Verkehrsmittel bezogenen Einstellungsskalen zwischen den Mo-
dellstädten zeigt zum Teil deutliche Unterschiede, insbesondere hinsichtlich der Merkmale zum ÖPNV 
und dem Rad (Abbildung 5-11). Generell zeigt sich in Hamburg eine größere Affinität zum ÖPNV als 
in den beiden anderen Städten. Die Hamburger bewerten die Erlebnisqualität im ÖPNV am besten 
(Erlebnis ÖV), sehen ihre Privatsphäre am geringsten eingeschränkt (Privatheit ÖV) und fühlen sich 
deutlich besser in der Lage den ÖPNV für ihre Zwecke nutzen zu können (Kontrolle ÖV) als in den 
anderen Städten. Dahinter folgt die Stadt Leipzig, in Aalen werden die genannten Merkmale am 
schlechtesten bewertet. Die Ergebnisse erscheinen plausibel, da die Merkmale auf die unterschiedli-
chen ÖPNV-Angebotsqualitäten in den Städten reflektieren.  
Abbildung 5-11: Vergleich verkehrsmittelbezogener Einstellungen zwischen den Modellstädten.  
 
Quellen: Eigene Auswertung und Darstellung (modifiziert nach Hunecke in Vallée et al. 2012: 128, jedoch auf 
Basis eines neu gewichteten Datensatzes) 
                                                          
29
 Ursachen hierfür können zum einen in der Art des Haushalts begründet sein, z.B. wird allgemein in Haushalten mit Kindern ein höheres 
tägliches Wegeaufkommen gemessen (MiD 2008). Dies lässt dich plausibel auf die im Vergleich zu Einfamilienhaushalten komplexere 
Alltagsorganisation zurückführen, die daraus resultiert, dass insbesondere jüngere Kinder ihren Alltag nicht vollständig alleine bewältigen 
können (z.B. Begleitung der Kinder zur Schule, zum Sport). Zum anderen haben jedoch die raumstrukturellen Erreichbarkeiten (Entfer-
nung von Aktivitätengelegenheiten wie z.B. Schulen, Sportstätte und verfügbare Verkehrsmittel) als Randbedingungen der Mobilität maß-
geblichen Einfluss darauf, ob sich hieraus ein Mobilitätszwang entwickelt. In kompakten, funktional durchmischten innerstädtischen Stadt-
strukturen ist somit tendenziell ein geringeres Maß an Zwangsmobilität zu erwarten als an peripheren, ländlichen Standorten. 
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Auch die Merkmale Soziale und Ökologische Norm werden in der Hamburger Stichprobe statistisch 
signifikant positiver bewertet als in Leipzig und Aalen (Abbildung 5-11). Zwischen den letzten beiden 
Städten sind jedoch keine signifikanten Unterschiede feststellbar. Anders als die drei eingangs be-
schriebenen Merkmale beziehen sich die Soziale und Ökologische Norm nicht unmittelbar auf die 
tatsächlich vorhandene Angebotsqualität (Hunecke in Vallée et al. 2012: 127). Während die ökologi-
sche Norm eine individuelle ökologisch motivierte Verpflichtung den ÖPNV zu nutzen darstellt, reflek-
tiert die soziale Norm auf die Erwartungen Dritter, den ÖPNV zu nutzen. Letzteres kann somit als 
Indiz für eine bestimmte ÖPNV-orientierte „Mobilitätskultur“ in der jeweiligen Stadt oder innerhalb 
einer Personengruppe gewertet werden. Vor dem Hintergrund der skizzierten Befunde sind auch die 
unterschiedlichen Ausprägungen der Intention den ÖPNV zu nutzen (Intention ÖV) plausibel: Die 
Nutzungsintention ist in Hamburg überdurchschnittlich ausgeprägt, gefolgt von Leipzig und schließlich 
Aalen, wobei alle Unterschiede statistisch signifikant sind (Abbildung 5-11).  
Im Vergleich zum ÖPNV sind die Differenzen zwischen den Städten bezüglich der Einstellungen zum 
Rad geringer. So sind hinsichtlich des Merkmals Rad-Orientierung keine signifikanten Unterschiede 
zwischen Hamburg und Leipzig feststellbar. In Aalen zeigt sich jedoch eine signifikant unterdurch-
schnittliche Ausprägung des Merkmals (Abbildung 5-11). Dahingegen sind hinsichtlich des ebenfalls 
auf das Rad bezogenen Merkmals der Wetterresistenz keine statistisch signifikanten Unterschiede 
zwischen den Städten festzustellen.  
Auch hinsichtlich der Ausprägung des Merkmals PKW-Orientierung sind keine signifikanten Unter-
schiede zwischen den drei Teilstichproben messbar. In keiner der Städte können die Befragten somit 
als besonders PKW-affin bezeichnet werden. Dies ist insbesondere deshalb bemerkenswert, da sich 
die Rahmenbedingungen für die Nutzung des MIV in den Modellstädten deutlich unterscheiden.  
Aufgrund der deutlichen Unterschiede zwischen den Städten, werden die folgenden Gruppenverglei-
che sowohl für die Gesamtstichprobe als auch für die einzelnen Modellstädte durchgeführt.  
Ebene Lagetypen  
Der Vergleich des Merkmals Zwangsmobilität zwischen den Lagetypen zeigt erwartungsgemäß, dass 
sich die Bewohner der Inneren Stadt signifikant weniger gezwungen fühlen mobil zu sein als die Be-
wohner in der Äußeren Stadt. Dies steht im Einklang mit der zuvor beschrieben Hypothese: Die hohe 
Dichte an Aktivitätengelegenheiten und die daraus resultierende gute Erreichbarkeit in der Inneren 
Stadt ermöglicht eine effiziente Erledigung des täglichen Aktivitätenprogramms.  
Auch hinsichtlich des ÖPNV zeigen die Analysen plausible Unterschiede zwischen den Lagetypen: 
Entsprechend des in der Regel besseren ÖPNV-Angebots in der Inneren Stadt, bewerten die dort 
wohnhaften Befragten die entsprechenden psychologischen Merkmale höher als die Bewohner der 
Äußeren Stadt (Abbildung 5-12). So zeigen sich statistisch signifikante Unterschiede bei der Bewer-
tung der Skalen Erlebnis ÖV und Kontrolle ÖV.  
Darüber hinaus werden auch die beiden Skalen zur Sozialen und Ökologischen Norm in der Inneren 
Stadt signifikant positiver bewertet. Insbesondere der hohe Erwartungsdruck durch Dritte kann als 
„Indiz für einen innenstadtnahen urbanen Lebensstil interpretiert werden, in welchem dem ÖV ein 
durchaus positiver Stellenwert zugemessen wird“ (Hunecke in Vallée et al. 2012: 128). Wie aufgrund 
der beschrieenen Befunde zu erwarten, zeigt sich in der Inneren Stadt auch eine signifikant stärkere 
Intention den ÖPNV zu nutzen. Diese Befunde lassen sich, mit unterschiedlich starker Ausprägung, 
trotz der Unterschiede auf gesamtstädtischer Ebene in allen Modellstädten feststellen. 
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Abbildung 5-12: Vergleich verkehrsmittelbezogener Einstellungen zwischen Innerer und Äußerer Stadt  
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung (modifiziert nach Hunecke in Vallée et al. 2012: 130, jedoch auf 
Basis eines neu gewichteten Datensatzes) 
Neben dem ÖPNV wird auch das Rad von den Bewohnern der Inneren Stadt positiver bewertet, bei 
beiden hierauf bezogenen Skalen (Rad-Orientierung und Wetterresistenz) werden statistisch signifi-
kante Unterschiede gemessen. Diese Affinität zum Rad als nahräumlich orientiertem Verkehrsmittel  
ist konsistent mit Blick auf die in Abschnitt 5.3 festgestellte Präferenz der Innenstadtbewohner für gute 
nahräumliche Erreichbarkeiten. Der Befund ist jedoch ausschließlich in Leipzig festzustellen. Dahin-
gegen wird das Rad in Aalen und Hamburg zwar tendenziell höher bewertet, jedoch ohne dass die 
Unterschiede statistisch signifikant sind. 
Wie schon auf gesamtstädtischer Ebene sind auch im Vergleich der Lagetypen keine statistisch signi-
fikanten Unterschiede hinsichtlich der Bewertung des PKW feststellbar.  
Ebene Bewohnertypen 
Wie schon hinsichtlich der vorhergehenden Analysen zu Standortpräferenzen oder Verkehrsmittelver-
fügbarkeit verstärken sich die Befunde zu den Bewohnern der Inneren Stadt generell, wenn Bewusste 
und Sonstige Innenstadtbewohner miteinander verglichen werden. Zunächst schätzen die Bewussten 
Innenstadtbewohner den Zwang, mobil sein zu müssen, tendenziell geringer ein als die Sonstigen 
Innenstadtbewohner. Der Unterschied ist jedoch nur schwach signifikant auf dem ,1 Niveau. Die Prä-
ferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten (Abbildung 5-8) führt offenbar zu einer weniger belas-
tend empfundenen Alltagsorganisation.  
Bei den auf den ÖV bezogenen Merkmalen zeigen sich hingegen deutliche Unterschiede. So bewer-
ten die Bewussten Innenstadtbewohner das Merkmal Kontrolle ÖV signifikant höher. Offensichtlich 
genießt der ÖPNV in der Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner eine deutlich höhere Relevanz 
für die tägliche Mobilität, was auch mit der insgesamt geringeren Verfügbarkeit von PKW (Tabelle 5-6) 
korrespondiert. Darüber hinaus ist die Ökologische Norm bei den Bewussten Innenstadtbewohnern 
höher ausgeprägt, was auf ein starkes Umweltbewusstsein innerhalb der Gruppe hindeutet. Dahinge-
gen ist bei der Sozialen Norm kein signifikanter Unterschied feststellbar. Konsistent mit diesen Befun-
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Basis: Haushaltsstichprobe (n=2511); Werte z-normiert; Signifikanzniveaus (Kruskal-Wallis): *** = ,001, ** = ,01, * = ,05
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den ist schließlich auch die Intention den ÖV zu nutzen bei den Bewussten Innenstadtbewohnern 
statistisch signifikant höher als bei den Sonstigen Innenstadtbewohnern. 
Abbildung 5-13: Vergleich verkehrsmittelbezogener Einstellungen zwischen Bewohnertypen der Inneren Stadt  
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung (modifiziert nach Hunecke in Vallée et al. 2012: 131, jedoch auf 
Basis eines neu gewichteten Datensatzes) 
Auch die Rad-Orientierung wird durch die Bewussten Innenstadtbewohner signifikant höher bewertet 
als von den Sonstigen Innenstadtbewohnern, bei denen hier unterdurchschnittliche Werte gemessen 
werden. Bei der Wetterresistenz werden jedoch keine statistisch signifikanten Unterschiede gemes-
sen. Die hieraus ableitbare Rad-Affinität der Bewussten Innenstadtbewohner steht hierbei im Einklang 
mit der bereits beschriebenen Präferenz dieser Gruppe für eine gute nahräumliche Erreichbarkeit von 
Aktivitätenstandorten (Abbildung 5-8).  
Die zuvor beschriebenen Befunde zu den innerstädtischen Bewohnergruppen sind jedoch nicht in 
allen Modellstädten gleichermaßen messbar. Bei einer stadtspezifischen Analyse der beiden inner-
städtischen Bewohnergruppen zeigen sich deutliche Niveauunterschiede: Während in Leipzig alle 
beschriebenen Unterschiede statistisch signifikant sind, können diese in Hamburg und Aalen nur 
tendenziell bestätigt werden (ohne statistische Signifikanz).  
Hinsichtlich der PKW-Orientierung ist kein Unterschied zwischen den beiden Gruppen der Innenstadt-
bewohner feststellbar. Der PKW als Mobilitätswerkzeug wird offenbar von allen Bewohnertypen neut-
ral bewertet, d.h. auf Basis der Einstellungsskalen kann keine generelle Ablehnung oder Bevorzugung 
des PKW festgestellt werden. 
Die hohe Affinität der Bewussten Innenstadtbewohner für den ÖPNV und das Rad bei gleichzeitig 
neutraler Bewertung des PKW deutet darauf hin, dass die Mitglieder dieser Gruppe prinzipiell alle 
Verkehrsmitteloptionen zur Realisierung ihrer Mobilitätsbedürfnisse in Betracht ziehen. Somit sind die 
Befunde Indiz für eine multimodal orientierte Alltagsmobilität. 
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5.4.3 Verkehrsmittelwahl der Bewussten Innenstadtbewohner 
[Der folgende Abschnitt 5.4.1 basiert inhaltlich auf den durch den Autor verantworteten Ausführungen 
in Vallée et al. 2012: 107ff. Das Ursprungskapitel wurde für die vorliegende Arbeit inhaltlich und 
textlich vollständig überarbeitet und erweitert, u.a. wurden die Analysen auf Basis eines neu gewichte-
ten Datensatzes durchgeführt, die Ergebnisse multivariat abgesichert und Analysen zur Veränderung 
der Verkehrsmittelnutzung ergänzt.] 
Kern dieses Kapitels ist die Analyse der Verkehrsmittelnutzung der Bewussten Innenstadtbewohner 
bzw. den Unterschieden zu den anderen betrachteten Bewohnergruppen. Weitere Schwerpunkte sind 
die multivariate Absicherung der Ergebnisse sowie die Analyse der Veränderungen der Verkehrsmit-
telnutzung im Rahmen des Wohnortwechsels.  
Methodische Vorbemerkungen zum „abgeleiteten Modal Split“ 
Wie unter 4.2 erläutert wurde im Rahmen der Primärempirie die Verkehrsmittelnutzungshäufigkeit für 
die Zeit vor und nach dem Zu- / Umzug auf Basis einer fünfstufigen Skala erhoben, wie sie in identi-
scher Form auch in der MiD zum Einsatz kommt. Im Ergebnis liegt somit kein „echter“ Modal-Split vor, 
wie er etwa auf Basis ausführlicher Wegeprotokolle für einen Stichtag oder eine Stichwoche generiert 
werden könnte. Um den Vergleich der Verkehrsmittelnutzung zwischen den Gruppen zu erleichtern 
bzw. anschaulicher zu machen, wurde im Rahmen des dieser Arbeit vorausgegangenen Forschungs-
projekts stattdessen ein sog. „abgeleiteter“ Modal-Split generiert (Vallée at al. 2012: 112). Hierzu 
wurde zunächst auf Basis des Wegedatensatzes der MiD die mittleren Wegehäufigkeiten der Proban-
den in den einzelnen Nutzungshäufigkeitskategorien der Fünferskala für jedes Verkehrsmittel ermit-
telt. Hierbei wurde mit Blick auf die unterschiedlichen Modellstädte zwischen verschiedenen sied-
lungsstrukturellen Kreistypen nach BBSR-Definition differenziert. Somit lagen schließlich mittlere 
verkehrsmittelspezifische Wegehäufigkeiten jeweils für die den Modellstädten entsprechende Kreisty-
pen vor. Anschließend wurden diese Wegehäufigkeiten über die Kategorien der Fünferskala den 
einzelnen Datensätzen sowohl des Haushalts- als auch des Personendatensatzes der Primärempirie 
zugeordnet. (Vallée et al. 2012: 112) 
Es muss an dieser Stelle explizit darauf hingewiesen werden, dass der mit der geschilderten Vorge-
hensweise ermittelte Modal-Split nicht mit „echten“ Modal-Splits verglichen werden kann. Vergleiche 
mit den für Hamburg und Leipzig im Rahmen von MiD bzw. SrV generierten Modal-Splits zeigen deut-
liche Unterschiede für den Modus „zu Fuß“ sowie leichtere für MIV und ÖPNV (Vallée et al. 2012: 
113). Hierbei kann auf Basis der zur Verfügung stehenden Informationen nicht geklärt werden, inwie-
weit diese Abweichungen aus Unterschieden in den Zusammensetzungen der zugrunde liegenden 
Stichproben oder aber systematischen Abweichungen aufgrund der skizzierten Methodik resultieren. 
Somit dient der abgeleitete Modal-Split in dieser Arbeit allein der Verdeutlichung der Unterschiede 
hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung zwischen den Modellstädten sowie den Lage- und Bewohner-
typen.  
Ebene Städte  
Wie aufgrund der unterschiedlichen strukturellen Bedingungen zu erwarten, zeigen sich zwischen den 
Modellstädten signifikante Unterschiede hinsichtlich des Modal-Splits. Die Anteile des PKW und des 
ÖV unterscheiden sich zwischen allen Städten signifikant (Abbildung 5-14): Aalen hat den höchsten 
Anteil PKW-Nutzung und hiermit korrespondierend den bei weitem geringsten Anteil ÖV-Nutzung. 
Hamburg hingegen markiert den anderen Pol mit dem geringsten PKW-Anteil bei gleichzeitig dem 
höchsten ÖV-Anteil. Zwischen den beiden Städten ordnet sich Leipzig ein. Im Hinblick auf den Rad-
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verkehr ergeben sich signifikante Unterschiede zwischen Aalen und den beiden Großstädten. Leipzig 
weist hierbei den höchsten Anteil auf, wobei der Unterschied zu Hamburg nicht signifikant ist. Bei den 
Anteilen des zu-Fuß-Gehens und der sonstigen Modi sind hingegen keine Unterschiede feststellbar.  
Abbildung 5-14: Vergleich abgeleiteter Modal-Split zwischen den Modellstädten 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung (modifiziert nach Vallée et al. 2012: 115, jedoch auf Basis eines neu 
gewichteten Datensatzes) 
Die Differenzen sind vor dem Hintergrund der strukturellen Unterschiede zwischen den Modellstädten 
plausibel: Die Mittelstadt Aalen in einem ländlich geprägten Umfeld mit einem auf Linienbusse ge-
stützten ÖPNV-Angebot hat den höchsten PKW-Anteil, während Hamburg mit großen innerstädti-
schen Distanzen, einem differenzierten ÖV-Angebot und hoher MIV-Restriktivität den höchsten ÖV-
Anteil am (abgeleiteten) Modal-Split hat. Leipzig, als im Vergleich kompakte Stadt, mit einem dichten 
Straßenbahnnetz und vergleichsweise geringer MIV-Restriktivität weist dahingegen einen hohen An-
teil NMIV auf, bei mittleren Anteilen im Bereich MIV und ÖV. 
Ebene Lage- und Bewohnertypen  
Sehr deutliche Unterschiede in plausibler Richtung sind auch zwischen den Bewohnern der Äußeren 
und denen der Inneren Stadt festzustellen (Abbildung 5-15). Die Differenzen sind hierbei für alle Ver-
kehrsmittel statistisch signifikant: In der Inneren Stadt ist der Anteil des Umweltverbunds gegenüber 
dem PKW mit 58% zu 39% deutlich höher als in den Gebieten der Äußeren Stadt (43% zu 52%). Die 
größten Unterscheide treten bei den Anteilen des NMIV, also Fuß und Rad auf, der von den Bewoh-
nern der Innere Stadt wesentlich häufiger genutzt wird (38% zu 16%). Auch der Anteil des ÖV ist in 
den Gebieten der Inneren Stadt signifikant größer (20% zu 17%), der Unterschied ist hierbei jedoch 
deutlich kleiner als im NMIV.  
Alle Befunde lassen sich plausibel auf die unterschiedlichen strukturellen Bedingungen in den Raum-
typen zurückführen: Die kompakten Siedlungsstrukturen der Inneren Stadt und die hieraus resultie-
renden guten nahräumlichen Erreichbarkeiten von Aktivitätengelegenheiten ermöglichen eine Bewäl-
tigung des Alltags zu Fuß oder mit dem Rad. Darüber hinaus steht ein engmaschiges Angebot des 
ÖV als Rückfallebene zur Verfügung, was zusammen einen autoreduzierten oder –losen Lebensstil 
ermöglicht. Zudem sind die Differenzen im Modal-Split konsistent mit den zuvor dokumentierten Be-
funden zu den verkehrsmittebezogenen Einstellungen, die eine signifikant höhere Bewertung der ÖV- 
und Rad-Skalen bei den Innenstadtbewohnern zeigen. 
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Abbildung 5-15: Vergleich abgeleiteter Modal-Split (t0) zwischen Lage- sowie Bewohnertypen 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung (modifiziert nach Vallée et al. 2012: 118, jedoch auf Basis eines neu 
gewichteten Datensatzes) 
Eine stadtspezifische Analyse bestätigt die beschriebenen Befunde grundsätzlich, wobei sich im De-
tail Unterschiede zwischen den Städten zeigen. In allen Städten ist der Anteil des PKW in der Inneren 
Stadt signifikant geringer, allerdings profitieren hiervon die Verkehrsmittel des Umweltverbundes in 
unterschiedlicher Stärke. In Aalen führen die Erreichbarkeitsvorteile in der Inneren Stadt zu einem 
höheren Fußverkehrsanteil, während bei Rad und ÖV keine signifikanten Unterschiede feststellbar 
sind (Anhang Abbildung 18). In Leipzig sind in der Inneren Stadt hingegen sowohl höheren Anteile 
von Fuß- als auch Radverkehr messbar, bei gleichbleibendem ÖV-Anteil (Anhang Abbildung 20). In 
Hamburg sind in der Inneren Stadt die Anteile aller Verkehrsmittel des Umweltverbunds höher als in 
der Äußeren Stadt (Anhang Abbildung 19). Auch diese Befunde reflektieren plausibel auf die bereits 
skizzierten strukturellen Unterschiede zwischen den Modellstädten. 
Wie auf Basis der Befunde zu den verkehrsmittelbezogenen Einstellungen zu erwarten ist, zeigen sich 
auch zwischen den beiden innerstädtischen Bewohnertypen signifikante Unterschiede: Der höheren 
Rad-Affinität der Bewussten Innenstadtbewohner entsprechend, nutzen diese das Rad auch deutlich 
häufiger als ihre potenziellen Nachbarn, die Sonstigen Innenstadtbewohner. Da zwischen Letzteren 
und den Bewohnern der Äußeren Stadt kein signifikanter Unterschied feststellbar ist, geht der zuvor 
beschriebene höhere Anteil des Radverkehrs in der Inneren Stadt größtenteils auf das Verhalten der 
Bewussten Innenstadtbewohner zurück. Zudem zeichnen sich Letztere durch eine deutlich geringere 
PKW-Nutzung aus.  
Darüber hinaus gehen die Bewussten Innenstadtbewohner im Alltag tendenziell häufiger zu Fuß und 
nutzen öfter den ÖV, die Unterschiede zu den Sonstigen Innenstadtbewohnern sind jedoch statistisch 
nicht signifikant. Bemerkenswert ist dies, da, anders als bei der Radnutzung, die festgestellte höhere 
ÖV-Affinität dieser Gruppe offenbar nicht zu einer stärkeren Nutzung des ÖVs führt. Dies erscheint 
jedoch vor dem Hintergrund der starken Präferenz für nahräumliche Erreichbarkeiten im Rahmen der 
Standortwahl der Bewussten Innenstadtbewohner plausibel.  
Stadtspezifische Analysen zeigen, dass die erläuterten Befunde gleichermaßen in Hamburg und 
Leipzig gemessen werden können. In der Mittelstadt Aalen hingegen keiner der beschriebenen signifi-
kanten Unterschiede bestätigt werden.  
Im Ergebnis scheinen sich die Bewussten Innenstadtbewohner trotz annähernd gleichen raumstruktu-
rellen Bedingungen in puncto Verkehrsmittelnutzung deutlich nachhaltiger als ihre potenziellen Nach-
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barn zu verhalten, was der Hypothese H2.3 entspräche. Die hierbei implizierte ceteris paribus An-
nahme hinsichtlich weiterer Determinanten des Verkehrshandelns (raumstruktureller Rahmenbedin-
gungen, soziodemographische und sozioökonomische Eigenschaften etc.) ist hierbei jedoch aus den 
folgenden Gründen problematisch:  
1. Aufgrund der recht unscharfen (da rein geografischen) Definition der Lagetypen sind Varian-
zen hinsichtlich der tatsächlichen raumstrukturellen Erreichbarkeiten der einzelnen Proban-
den nicht auszuschließen. Insbesondere die individuellen Erreichbarkeiten von täglichen Zie-
len der Probanden können daher auch in der Inneren Stadt variieren. Möglich wäre somit, 
dass die Unterschiede im Modal-Split durch kleinräumige raumstrukturelle Unterschiede und 
/ oder die speziellen individuellen Erreichbarkeiten der Probanden zustande kommen und 
somit nur bedingt Resultat von bestimmten Präferenzen und Einstellungen sind.  
2. Wie unter 5.2 gezeigt, unterscheiden sich die Bewohnergruppen hinsichtlich ihres soziode-
mographischen Profils. Aufgrund des bekannten starken Einflusses soziodemographischer 
Eigenschaften von Probanden bzw. deren Haushalten auf die Verkehrsmittelwahl können 
Auswirkungen der unterschiedlichen Gruppenzusammensetzungen auf die Verkehrsmittel-
wahl angenommen werden.  
Vor diesem Hintergrund erscheint es sinnvoll, die beschriebenen Befunde aus den bivariaten Analy-
sen durch multivariate Verfahren abzusichern. Grundlage hierfür sind die unter 4.2 beschriebenen 
binär logistischen Regressionsmodelle zur Verkehrsmittelwahl, in denen neben raumstrukturellen 
Variablen und soziodemographischen Eigenschaften von Personen und Haushalten auch die 
Standortpräferenzen und Einstellungen kontrolliert werden. Zur Absicherung der Ergebnisse zur Ver-
kehrsmittelnutzung der Bewussten Innenstadtbewohner wird nun überprüft, inwieweit die Zugehörig-
keit zur Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner auf die Wahl einzelner Verkehrsmittel wirkt. Hier-
zu werden auf Basis der unter 4.2 erläuterten Modelle (siehe auch Abbildung 4-5) drei jeweils dreistu-
fige Modelle geschätzt, in denen auf der dritten Stufe jeweils alternative Variablensets zur PKW-
Verfügbarkeit, Standortpräferenzen und Einstellungen integriert werden. Auf der ersten Stufe wird 
neben den raumstrukturellen Variablen und weiteren Kontrollvariablen eine neue dichotome Variable 
„Bewusste Innenstadtbewohner“ integriert. Die Modellschätzungen werden zudem auf die Teilstich-
probe der Innenstadtbewohner begrenzt30. Die Hypothese H2.3: „Bewusste Innenstadtbewohner nut-
zen, ceteris paribus, die Verkehrsmittel des Umweltverbunds öfter als andere Bewohnergruppen“ 
kann somit dann nicht abgelehnt werden, wenn die Gruppenzugehörigkeit bei Kontrolle aller Drittvari-
ablen zu raumstrukturellen Erreichbarkeiten und soziodemographischen Eigenschaften einen signifi-
kant positiven Einfluss auf die Wahl der entsprechenden Modi Fuß, Rad und ÖV hat.  
Darüber hinaus können im Rahmen der Modelle jedoch auch die Erkenntnisse zu den spezifischen 
Profilen der Bewussten Innenstadtbewohnern hinsichtlich Standortpräferenzen und verkehrsmittelbe-
zogenen Einstellungen (Hypothesen H2.1 und H2.2) abgesichert werden. Hierzu können die Ergeb-
nisse der einzelnen Modellstufen bzw. die Veränderungen der Wirkung einzelner Variablen herange-
zogen werden: Verringert sich bei Hinzunahme von Präferenz- oder Einstellungsvariablen die Wirkung 
der Gruppenvariable „Bewusste Innenstadtbewohner“, so kann davon ausgegangen werden, dass die 
vorherige Wirkung der Gruppenvariable auf spezifische Präferenzen oder Einstellungen zurückzufüh-
ren ist.  
                                                          
30
 Grund hierfür ist, dass die Gruppenvariable per definitionem Bewohner der Inneren und der Äußeren Stadt trennt. Somit wäre bei Nutzung 
der gesamten Stichprobe ein unbekannter Anteil des Effekts der Gruppenvariable den grundsätzlichen Verhaltensunterschieden zwischen 
Innerer und Äußerer Stadt zuzurechnen und nicht den eigentlich zu untersuchenden spezifischen Eigenschaften der Bewussten Innen-
stadtbewohnern (Standortpräferenz Innenstadt). Darüber hinaus wären Korrelationen der Gruppenvariable mit anderen erklärenden Vari-
ablen, die ebenfalls Unterschiede zwischen den Lagetypen messen, zu erwarten, welche die Schätzergebnisse verzerren. 
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Die geschätzten Modelle entsprechen hinsichtlich der zentralen Gütemaße zur Modellgültigkeit und 
Modellrelevanz den unter 4.2 dokumentierten Verkehrsmittelwahlmodellen (Anhang Tabelle 31). Es ist 
anzunehmen, dass keine grundlegenden Fehlspezifikationen vorliegen und die Modellschätzungen als 
Grundlage zur Ableitung von Ergebnissen herangezogen werden können. Auch ist die Besetzung der 
Kategorien der abhängigen Variablen ausreichen, sodass keine Probleme durch Overfitting anzuneh-
men sind (Anhang Tabelle 30). Die Analyse der Variation Inflation Factors (VIF) ergibt nur Werte < 1,5 
und somit keine Hinweise auf das Vorliegen starker Multikollinearität (Anhang Tabelle 32 bis Anhang 
Tabelle 34).  
Wirkrichtung und –stärke der Variablen zur Raumstruktur, Soziodemographie, Verkehrsmittelverfüg-
barkeit, Standortpräferenzen und Einstellungen entsprechen im Wesentlichen den Modellen unter 4.2 
(Tabelle 5-11 bis Tabelle 5-13). Wie aufgrund der Ergebnisse der bivariaten Analysen zu erwarten 
war, ist ein signifikanter Einfluss der Gruppenvariablen ausschließlich in den Modellen zur MIV- und 
Radnutzung feststellbar. Die Ergebnisse der Modellschätzungen zeigen insgesamt ein ambivalentes 
Bild: Werden nur raumstrukturelle oder soziodemographische Variablen ohne Unabhängige zur PKW-
Verfügbarkeit einbezogen, so entfaltet die Gruppenvariable in den Modellen zur MIV- und Radnutzung 
einen signifikanten Einfluss mit plausibler Wirkrichtung (negativ auf die Nutzung des MIV, positiv auf 
die Radnutzung). Die Stärke der Wirkung ist im Vergleich mit den anderen Regressoren moderat. 
Werden sowohl raumstrukturelle als auch soziodemographische Variablen (weiterhin ohne Unabhän-
gige zur PKW-Verfügbarkeit) berücksichtigt, verringern sich Effektstärke und Signifikanz der Gruppen-
variablen. Im RAD-Modell ist sie nur mehr auf dem .05 Niveau signifikant, im MIV-Modell nur mehr auf 
dem .1 Niveau. Werden zusätzlich Variablen zur PKW-Verfügbarkeit berücksichtigt, so ist die Grup-
penvariable im RAD-Modell nur noch schwach auf dem .1 Niveau signifikant. In den MIV-Modellen hat 
die Variable in diesem Fall hingegen keinen signifikanten Einfluss. Bei Hinzunahme von Variablen zu 
Standortpräferenzen oder Einstellungen verliert die Wirkung der Gruppenvariablen wie erwartet in 
beiden Modellen ihre Signifikanz.  
Anhand der Ergebnisse wird deutlich, dass der Entscheidung, ob Variablen zur Verkehrsmittelverfüg-
barkeit als Unabhängige inkludiert werden oder nicht, eine maßgebliche Rolle für die Überprüfung der 
Hypothese zukommt: Bei Einbezug entsprechender Variablen, ist auf Basis der Modellergebnisse ein 
eigenständiger Einfluss der Zugehörigkeit zur Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner auf die 
Verkehrsmittelwahl zu verneinen. Werden die entsprechenden Variablen hingegen nicht berücksich-
tigt, kann ein solcher Einfluss angenommen werden. 
Die Beziehungen zwischen den einzelnen Regressorengruppen sprechen hierbei für die Exklusion der 
Variablen zur Verkehrsmittelverfügbarkeit. Zum einen, aufgrund des bereits unter 4.2 erläuterten 
grundsätzlichen Zusammenhangs zwischen raumstrukturellen Gegebenheiten und PKW-
Verfügbarkeit, der bei paralleler Berücksichtigung von entsprechenden Regressoren tendenziell zu 
einer Unterschätzung des Einflusses raumstruktureller Variablen führt. Zum anderen ist im speziellen 
Kontext der zu überprüfenden Hypothese auch anzunehmen, dass Wirkbeziehungen zwischen Grup-
penzugehörigkeit und PKW-Verfügbarkeit bestehen, wobei die Frage der anzunehmenden primären, 
„natürlichen“ Wirkrichtung entscheidend ist, d.h. die niedrige Motorisierung eine Folge des bewusst 
autounabhängigen Lebensstils der Bewussten Innenstadtbewohner ist oder eine niedrige PKW-
Verfügbarkeit als Ursache sowohl für den auf die Innere Stadt fokussierten Suchraum sowie die nach-
folgende Standortwahl und somit letztlich für die Gruppenzugehörigkeit gesehen wird. Letztere Sicht-
weise wäre Ausdruck einer strukturell orientierten Argumentation, demzufolge die Selbstselektion der 
Bewussten Innenstadtbewohner (wobei dieser Begriff für diesen Fall nicht mehr adäquat erscheint) in 
Gebiete der Inneren Stadt aufgrund einer niedrigen PKW-Verfügbarkeit (die wiederum als Folge sozi-
odemographischer Gegebenheiten interpretiert werden kann) quasi „erzwungen“ ist. Die bisherigen 
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Ergebnisse der vorliegenden Arbeit sprechen jedoch gegen diese Argumentation und stützen erstere 
Annahme und somit die grundlegende Selbstselektionshypothese. Zum einen deutet der zuvor unter 
5.4.1 beschriebene Befund, dass die Bewussten Innenstadtbewohner im Rahmen des Zu- oder Um-
zugs signifikant häufiger den PKW abschaffen darauf hin, dass der autolose Lebensstil dieser Gruppe 
tatsächlich Resultat einer bewussten, d.h. nicht erzwungenen Entscheidung ist. Zum anderen zeigt die 
Analyse des ökonomischen Status keine signifikanten Unterschiede zwischen beiden innerstädtischen 
Bewohnertypen, die als Ursache für die niedrigere PKW-Verfügbarkeit der Bewussten Innenstadtbe-
wohner interpretiert werden könnte. Zudem spricht die weitgehende Kongruenz von Wunschwohn-
standorten und tatsächlichen Suchräumen der Probanden gegen eine strukturell erzwungene Stand-
ortwahl.  
Somit erscheint es nicht sinnvoll, die PKW-Verfügbarkeit neben raumstrukturellen Erreichbarkeiten 
und sozioökonomischen Eigenschaften in die Modelle zur multivariaten Absicherung der Unterschiede 
der Verkehrsmittelwahl einzubeziehen. Vielmehr kann aufgrund der zuvor geschilderten Argumentati-
on die Gruppenvariable quasi als Proxy für das spezifische Profil der Bewussten Innenstadtbewohner 
hinsichtlich PKW-Verfügbarkeit, Standortpräferenzen und Einstellungen interpretiert werden. Vor 
diesem Hintergrund kann aus den Ergebnissen der Modellschätzungen geschlossen werden, dass 
gruppenspezifische Unterschiede hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl bzw. der Nutzungsintensität von 
Rad und MIV bestehen, die sich nicht auf die unterschiedlichen soziodemographischen Profile der 
Bewohnergruppen oder die individuellen raumstrukturellen Erreichbarkeiten der Probanden zurückfüh-
ren lassen. Dies gilt insbesondere für die Radnutzung und ist konsistent zu den Befunden hinsichtlich 
Standortpräferenzen und Einstellungen, wonach sich die Bewussten Innenstadtbewohner signifikant 
hinsichtlich der Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten und ihrer positiven Einstellung zum 
Rad von den Sonstigen Innenstadtbewohnern unterscheiden. Hinsichtlich der MIV-Nutzung ist der 
Einfluss der Gruppenvariable deutlich geringer, hier ist davon auszugehen, dass ein großer Teil der 
Unterschiede zwischen den Bewohnergruppen aufgrund soziodemographischer und sozioökonomi-
scher Unterschiede oder der konkreten Erreichbarkeiten bedingt sind. Auch dies erscheint plausibel, 
da keine signifikanten Unterschiede bei der PKW-Affinität der Bewohnergruppen gemessen werden.  
Die Annahme, dass die Wirkung der Gruppenvariable (im Sinne eines Proxys) maßgeblich auch durch 
das gruppenspezifische Präferenz- bzw. Einstellungsprofil der Bewussten Innenstadtbewohner ent-
steht, wird auch dadurch gestützt, dass die Wirkung der Gruppenvariable durch die Hinzunahme von 
Variablen zu Standortpräferenzen und Einstellungen eliminiert wird. Somit bestätigen die Ergebnisse 
der Modellschätzungen auch die bisherigen Annahmen hinsichtlich eines spezifischen Präferenz- und 
Einstellungsprofils der Bewussten Innenstadtbewohner (Hypothesen H2.1 und H2.2). 
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Tabelle 5-11: Modellergebnisse zur Nutzung des MIV unter Berücksichtigung des Bewohnertyps 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Tabelle 5-12: Modellergebnisse zur Nutzung des ÖPNV unter Berücksichtigung des Bewohnertyps 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung  
Abhängige: 
MIV_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN ,195 2,164 ** ,219 2,189 ** ,137 1,577 ,281 2,453 ** ,243 2,157 **
HAMBURG -,134 2,420 *** -,146 2,407 *** -,137 2,160 *** -,046 1,275 -,065 1,412
ZUZUG -,049 1,394 * -,019 1,125 -,005 1,032 ,005 1,028 -,007 1,039
BEWSTBEW -,047 1,403 * -,033 1,244 -,020 1,135 -,002 1,015 -,036 1,237
LEBENSM_10_FUSS_H -,061 1,316 -,056 1,262 -,034 1,141 -,082 1,361 -,026 1,099
ZIEL_20_RAD_H -,176 3,388 *** -,157 2,807 *** -,172 2,868 *** -,182 2,913 *** -,142 2,260 ***
RZVORTEIL_OV_H -,126 2,531 *** -,131 2,469 *** -,137 2,406 *** -,134 2,317 *** -,129 2,193 ***
PARKEN_ABEND_H ,005 1,032 ,000 1,003 ,002 1,008 ,024 1,141 -,006 1,030
Konstante ,332 3,394 ***
WEIBLICH -,059 1,493 ** -,070 1,556 ** -,066 1,506 * -,058 1,413 *
BILDUNG_HOCH -,105 1,906 *** -,138 2,160 *** -,089 1,630 ** -,093 1,621 *
ERW_STUDENT -,528 6,072 *** -,478 4,455 *** -,516 5,207 *** -,581 6,250 ***
ANZ_KINDER ,037 1,331 * ,120 2,254 *** ,047 1,399 * ,050 1,405 *
HHEINKOMMEN ,008 1,165 ** ,004 1,078 ,008 1,148 * ,011 1,200 **
Konstante ,409 2,991 **
PKW_FS ,873 5,557 **
PKW_HHM_H ,582 10,464 ***
Konstante -1,118 ,166 **
ZN_PRAEF_ERR     ,010 1,117
ZN_PRAEF_OVOPT2  -,073 2,068 ***
ZN_PRAEF_NAHOPT  -,034 1,435 ***
ZN_PRAEF_MIVOPT  ,096 2,642 ***
Konstante ,149 1,416
ZÖVGESAMT -,090 2,285 ***
ZRADGESAMT -,039 1,525 ***
ZPKWSKALA ,047 1,646 ***
ZZWASKALA ,048 1,668 ***
ZPNSKALA -,032 1,368 **
Konstante ,052 1,126
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Basis: Haushaltsdatensatz; Teilstichprobe Innere Stadt (n=1950)
β: Teilstandardisierter Regressionskoeffizient
Exp(β): Effektkoeffizient, Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveau ( *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05)
Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 3 Schritt 3
Einstellungen 
(n=1152)
Standortpräferenzen
(n=1158)
PKW-Verfügbarkeit
(n=1143)
,215 ,350 ,467 ,501 ,535
Abhängige: 
OV_1_H
Unabhängige Variablen β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN -,477 3,542 ** -,469 3,318 ** -,444 2,965 ** -,430 2,811 * -,278 1,974
HAMBURG ,143 2,777 *** ,196 3,435 *** ,198 3,266 *** ,148 2,316 *** ,196 2,937 ***
ZUZUG ,060 1,541 ** ,035 1,263 ,029 1,200 -,012 1,073 ,006 1,035
BEWSTBEW ,015 1,113 -,003 1,021 -,020 1,138 ,002 1,013 ,020 1,121
LEBENSM_10_FUSS_H ,081 1,376 ,102 1,459 ,115 1,500 ,180 1,872 * ,117 1,477
ZIEL_20_RAD_H -,043 1,366 * -,090 1,812 *** -,119 2,084 *** -,113 1,954 *** -,091 1,685 **
RZVORTEIL_OV_H ,086 1,881 *** ,084 1,799 *** ,079 1,700 *** ,082 1,687 ** ,076 1,595 **
PARKEN_ABEND_H -,009 1,058 -,009 1,057 -,021 1,125 -,048 1,296 -,053 1,318
Konstante -,529 5,827 ***
WEIBLICH ,058 1,496 ** ,055 1,439 * ,054 1,409 * ,005 1,029
BILDUNG_HOCH -,011 1,064 -,004 1,023 -,028 1,163 ,014 1,075
ERW_STUDENT ,236 3,346 *** ,209 2,760 *** ,243 3,090 *** ,293 3,687 ***
ANZ_KINDER -,050 1,376 * -,097 1,808 *** -,041 1,282 -,054 1,358
HHEINKOMMEN -,007 1,149 ** -,003 1,059 -,006 1,109 -,007 1,131 *
Konstante -,560 4,129 ***
PKW_FS -,369 3,408 ***
PKW_HHM_H -,335 4,649 ***
Konstante ,180 1,458
ZN_PRAEF_ERR     ,012 1,123
ZN_PRAEF_OVOPT2  ,145 3,344 ***
ZN_PRAEF_NAHOPT  -,049 1,667 ***
ZN_PRAEF_MIVOPT  -,044 1,644 ***
Konstante -,599 4,024 **
ZÖVGESAMT ,147 3,456 ***
ZRADGESAMT -,080 2,290 ***
ZPKWSKALA -,026 1,340 **
ZZWASKALA ,002 1,018
ZPNSKALA ,010 1,106
Konstante -,668 4,303 **
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Basis: Haushaltsdatensatz; Teilstichprobe Innere Stadt (n=1950)
β: Teilstandardisierter Regressionskoeffizient
Exp(β): Effektkoeffizient, Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveau ( *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05)
Einstellungen 
(n=1158)
Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 3 Schritt 3
PKW-Verfügbarkeit
(n=1149)
Standortpräferenzen
(n=1164)
,165 ,271 ,351 ,426 ,483
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Tabelle 5-13: Modellergebnisse zur Rad-Nutzung unter Berücksichtigung des Bewohnertyps 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Veränderungen der Verkehrsmittelnutzungshäufigkeit 
Neben der Verkehrsmittelnutzungshäufigkeit nach dem Zu- oder Umzug wurde im Rahmen der Primä-
rempirie auf Basis eines identischen Itemsets auch die Nutzungshäufigkeit vor dem Ortswechsel ab-
gefragt. Somit sind auch Analysen der Veränderungen im Sinne eines „quasi Längsschnitts“ möglich 
(quasi, da nicht zum Zeitpunkt t-1 gemessen, sondern zum Zeitpunkt t0 rückwirkend, also erinnernd 
berichtet; Cao, Mokhtarian, Handy 2007: 9). Sowohl die vorherige Verkehrsmittelwahl als auch die 
Veränderung am neuen Wohnort sind hierbei im Kontext der Selbstselektionshypothese interessant 
bzw. der grundlegenden Frage, inwieweit es sich bei den Bewussten Innenstadtbewohnern um Per-
sonen handelt, die sich zumindest auch aufgrund bestimmter Verkehrsmittelnutzungsintentionen in 
innerstädtische Wohnviertel hineinselektieren. In diesem Zusammenhang wird in dem unter 3.2.1 
beschriebenen grundlegenden konzeptionellen Modell zur Selbstselektion von einem Einfluss der 
Verkehrsmittelnutzung am vorherigen Wohnort zunächst auf die Standortpräferenzen und hierüber 
mittelbar auch auf die Verkehrsmittelnutzung am neuen Standort ausgegangen. Die zuvor erläuterten 
Befunde zum spezifischen Standortpräferenzprofil der Bewussten Innenstadtbewohner und ihrer Ver-
kehrsmittelwahl zum Befragungszeitpunkt in Zusammenschau mit den Ergebnissen der Modellschät-
zungen zur Verkehrsmittelwahl stützen somit den zweiten Teil dieser hypothetischen Kausalkette. Die 
Analysen zur vorherigen Verkehrsmittelnutzung bzw. den Veränderungen im Rahmen des Standort-
wechsels in den Bewohnergruppen können nun herangezogen werden, um analog zu den Vari-
anzanalysen auf individueller Ebene den ersten Teil der Kausalkette auf kollektiver Ebene zu analy-
sieren. Aus dem konzeptionellen Modell und den Analyseergebnissen unter 4.2 lassen sich hierzu 
hinsichtlich des Zusammenhangs zwischen früherer Verkehrsmittelnutzung, Standortpräferenzen und 
späterer Verkehrsmittelnutzung der Bewussten Innenstadtbewohner verschiedene Hypothesen ablei-
ten. 
Abhängige: 
RAD_1_H
Unabhängige Variablen β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN -,264 2,202 * -,315 2,533 ** -,278 2,251 * -,534 4,386 *** -,665 4,502 **
HAMBURG ,024 1,163 ,000 1,002 -,021 1,127 -,034 1,202 -,030 1,143
ZUZUG -,011 1,071 -,024 1,163 -,035 1,236 -,022 1,136 -,021 1,099
BEWSTBEW ,069 1,538 ** ,055 1,398 * ,047 1,325 ,022 1,133 ,079 1,423
LEBENSM_10_FUSS_H ,163 1,751 ,146 1,641 ,156 1,677 ,155 1,636 ,148 1,509
ZIEL_20_RAD_H ,199 3,583 *** ,192 3,276 *** ,189 3,152 *** ,158 2,487 *** ,215 2,715 ***
RZVORTEIL_OV_H ,023 1,173 ,014 1,098 ,008 1,052 ,013 1,085 -,034 1,185
PARKEN_ABEND_H -,040 1,271 -,037 1,241 -,045 1,300 -,079 1,531 * -,059 1,299
Konstante -,902 13,200 ***
WEIBLICH -,031 1,229 -,038 1,276 -,033 1,230 -,004 1,022
BILDUNG_HOCH ,236 3,019 *** ,244 3,063 *** ,189 2,306 *** ,150 1,726 *
ERW_STUDENT ,084 1,526 * ,049 1,275 ,042 1,209 ,106 1,470
ANZ_KINDER -,013 1,093 -,040 1,296 -,011 1,072 -,070 1,434
HHEINKOMMEN ,002 1,030 ,004 1,082 ,002 1,031 -,001 1,009
Konstante -1,499 26,036 ***
PKW_FS -,035 1,117
PKW_HHM_H -,249 ,345 ***
Konstante -1,397 14,162 ***
ZN_PRAEF_ERR     ,025 1,281 *
ZN_PRAEF_OVOPT2  -,043 1,563 ***
ZN_PRAEF_NAHOPT  ,083 2,245 ***
ZN_PRAEF_MIVOPT  -,056 1,844 ***
Konstante -1,389 16,618 ***
ZÖVGESAMT ,026 1,225
ZRADGESAMT ,340 9,154 ***
ZPKWSKALA -,003 1,032
ZZWASKALA ,006 1,062
ZPNSKALA ,025 1,238
Konstante -2,015 30,600 ***
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Basis: Haushaltsdatensatz; Teilstichprobe Innere Stadt (n=1950)
β: Teilstandardisierter Regressionskoeffizient
Exp(β): Effektkoeffizient, Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveau ( *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05)
Einstellungen 
(n=1162)
Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 3 Schritt 3
PKW-Verfügbarkeit
(n=1153)
Standortpräferenzen
(n=1168)
,131 ,184 ,211 ,317 ,612
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Zunächst kann erwartet werden, dass sich die Verkehrsmittelnutzung der Bewussten Innenstadtbe-
wohner vor und nach dem Wohnortwechsel ähnelt. Hierbei liegt die Annahme zugrunde, dass die 
Probanden anstreben, ihr bisheriges Verhalten auch am neuen Standort fortsetzen zu können. Ziel 
der Bewussten Innenstadtbewohner wäre es somit, den neuen Standort so zu optimieren, dass dort 
die raumstrukturellen Voraussetzungen in Form verkehrsmittelspezifischer Erreichbarkeiten für eine 
Fortführung des früheren Verhaltens gegeben sind. Insbesondere beim siedlungsstrukturellen Wande-
rungstyp der Bleiber (siehe 5.4.1) sind somit geringe Veränderungen der Verkehrsmittelnutzung vor 
und nach dem Wohnortwechsel in der zugrunde liegenden Stichprobe zu erwarten. Da der zuvor 
erläuterte Zusammenhang grundsätzlich auch für die anderen Bewohnertypen angenommen werden 
kann, sollten sich auch die Unterschiede der Modal Splits zwischen den Bewohnergruppen vor und 
nach dem Wohnortwechsel ähneln. 
Der Vergleich der in der Gruppe der Bleiber gemessenen Modal Splits vor und nach dem Wohnort-
wechsel stützt die erläuterten Hypothese. Die Verkehrsmittelnutzung aller drei Bewohnertypen vor 
dem Wohnortwechsel ist mit der am neuen Standort annähernd identisch und somit auch das Verhält-
nis zwischen den Bewohnertypen (Abbildung 5-16). Auch am alten Wohnstandort haben die Bewuss-
ten Innenstadtbewohner somit die Verkehrsmittel des Umweltverbundes signifikant häufiger genutzt 
als die Bewohner der Äußeren Stadt und auch die Sonstigen Innenstadtbewohner.  
Abbildung 5-16: Abgeleiteter Modal Split nach Bewohnertypen vor und nach dem Zu- / Umzug (nur Bleiber) 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Von der ersten Hypothese abweichend erscheint jedoch ebenso plausibel, dass auch Bewusste In-
nenstadtbewohner, die am alten Wohnort eine deutlich von der heutigen abweichende Verkehrsmit-
telnutzung berichten, ein den Bleibern identisches Präferenzprofil ausbilden und sich nach dem Woh-
nortwechsel wie diese verhalten. Die zugrundeliegende Hypothese ist hierbei die, dass es sich um 
Personen handelt, deren Verkehrsmittelwahl am alten Wohnort maßgeblich durch strukturelle Gege-
benheiten (sozioökonomische oder raumstrukturelle „Zwänge“) determiniert war und nicht den eigent-
lichen Präferenzen und Einstellungen der Probanden entsprach. Ihr Präferenzprofil im Rahmen 
Wohnstandortwahl wäre somit Ausdruck des Bestrebens, den neuen Standort auch vor dem Hinter-
grund des intendierten Verkehrsmittelwahlverhaltens zu optimieren. Dieser Zusammenhang ist somit 
für Probanden anzunehmen, bei denen sich die raumstrukturellen Voraussetzungen für die Nutzung 
einzelner Verkehrsmittel im Rahmen des Wohnortwechsels deutlich verändert. Im Fall der Bewussten 
Innenstadtbewohner bedeutet dies, dass sich die Rahmenbedingungen für die Nutzung von ÖPNV, 
Rad und zu Fuß gehen verbessern. Näherungsweise ist dies für den siedlungsstrukturellen Wande-
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rungstyp der Aufsteiger (siehe 5.4.1) anzunehmen. Vor diesem Hintergrund sollten in der entspre-
chenden Teilstichprobe (Bewusste Innenstadtbewohner x Aufsteiger) starke Veränderungen messbar 
sein, die in ihrer Richtung mit der Ausprägung der Standortpräferenzen übereinstimmen. D.h. im Falle 
der Bewussten Innenstadtbewohner ist ein starker Rückgang der PKW-Nutzung bei gleichzeitig star-
kem Zuwachs der Wege mit den Modi des Umweltverbundes und insbesondere der Fuß- und Rad-
Nutzung feststellbar.  
In der zugrunde liegenden Stichprobe ist hinsichtlich der Veränderung der Nutzungsintensitäten zu-
nächst grundsätzlich der zu erwartende starke Zusammenhang zwischen dem siedlungsstrukturellen 
Wanderungstyp (siehe Ausführungen unter 5.4.1) sowie Richtung und Maß der Veränderung der 
Verkehrsmittelnutzung feststellbar (Abbildung 5-17)31.  
Abbildung 5-17: Veränderung des abgeleiteten Modal-Split nach Wanderungstypen  
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Zur Überprüfung der zuvor beschriebenen Hypothese werden die Veränderungen des Modal Splits 
der beiden innerstädtischen Bewohnergruppen innerhalb der Teilstichprobe Aufsteiger verglichen 
(Abbildung 5-18). Die Befunde entsprechen hierbei grundsätzlich den Erwartungen. Richtung und 
Intensität der Veränderungen sind für die beiden Bewohnertypen konsistent mit den jeweiligen 
Standortpräferenzprofilen:  
 Die Bewussten Innenstadtbewohner nutzen nach dem Umzug deutlich weniger den PKW 
und legen dahingegen mehr Wege mit dem ÖPNV und zu Fuß zurück. Vor dem Hintergrund 
einer ausgeprägten Präferenz für gute nahräumliche Erreichbarkeiten wäre auch eine stärke-
re positive Veränderung der Rad-Nutzung zu erwarten gewesen, die gemessenen Unter-
schiede sind jedoch nicht statistisch signifikant.  
 Bei den Sonstigen Innenstadtbewohnern ist hingegen ein deutlich geringerer Rückgang der 
PKW-Nutzung feststellbar, was konsistent ist mit dem im Vergleich höheren Stellenwert einer 
                                                          
31
 Wie zu erwarten sind signifikante Veränderungen in den Gruppen Aufsteiger und Absteiger messbar, wobei die gemessenen Differenzen 
bei den Aufsteigern deutlich stärker ausfallen als bei den Absteigern (siehe Abbildung 5-13). Die Veränderungen in der Gruppe der Bleiber 
sind hingegen nur gering ausgeprägt. Die Richtungen der Veränderungen sind, wie bei der Veränderungen der Verkehrsmittelverfügbar-
keit, plausibel auf die siedlungsstrukturellen Veränderungen nach dem Zu- oder Umzug zurückführbar und im Vergleich der Gruppen 
exakt gegenläufig: Bei den Aufsteigern bei denen sich mit dem Ortswechsel tendenziell die Erreichbarkeiten hinsichtlich der Verkehrsmit-
tel des Umweltverbundes verbessern, reduziert sich der Anteil der PKW-Nutzung deutlich um fast 10%, während im Gegenzug mehr We-
ge mit dem ÖPNV (+8%) und zu Fuß (+4%) zurück gelegt werden. Dahingegen erhöht sich in der Gruppe der Absteiger der Anteil des 
PKW bei gleichzeitiger Reduzierung des Anteils von ÖPNV und Fuß, was plausibel auf die raumstrukturell bedingten schlechteren Er-
reichbarkeiten am neuen Wohnort zurückzuführen ist. Hinsichtlich der Rad-Nutzung sind in beiden Gruppen keine statistisch signifikanten 
Unterschiede messbar. 
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guten MIV-Erschließung am neuen Standort. Darüber hinaus sind hinsichtlich des ÖV-Anteils 
stärkere Zuwächse und hinsichtlich des Fußwegeanteils deutlich geringere Zuwächse als bei 
den Bewussten Innenstadtbewohnern messbar. Auch dies entspricht den in dieser Bewoh-
nergruppe festgestellten Standortpräferenzen.  
Die beschriebenen Befunde können im Hinblick auf die zu überprüfende Hypothese jedoch nur als 
Indizien betrachtet werden. Grund hierfür ist die den Analysen zugrunde liegende Segmentierung 
nach siedlungsstrukturellen Wanderungstypen. Hierbei wird impliziert, dass sich die strukturellen 
Gegebenheiten der Gruppenmitglieder vor und nach dem Umzug annähernd gleichen, d.h. ceteris 
paribus Bedingungen herrschen und sich die Bedingungen z.B. zur Nutzung des ÖPNV bei allen 
Probanden gleichmäßig verbessern. Der den siedlungsstrukturellen Wanderungstypen zugrunde 
liegende Segmentierungsansatz ist jedoch zu grob als das diese Bedingung mit ausreichender Si-
cherheit bejaht werden könnte. So sind die siedlungsstrukturellen Kreistypen in sich sehr heterogen.  
Abbildung 5-18: Veränderung des abgeleiteten Modal-Split bei Aufsteigern nach innerstädtischen  
Bewohnertypen  
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Valide Aussagen können daher, wie zuvor hinsichtlich des heutigen modal Splits, nur auf Basis einer 
multivariaten Kontrolle der realen individuellen Veränderungen von verkehrsmittelspezifischen Er-
reichbarkeiten, sowie sozioökonomischer Rahmenbedingungen getroffen werden. Entsprechende 
komparative Variablen können zumindest für Erreichbarkeitsaspekte auf Basis der Primärempirie 
gebildet werden. Auf dieser Basis wurden ordinale Logit Modelle geschätzt. Die Veränderung der 
Verkehrsmittelwahl wurde in Form fünfstufiger ordinaler Variablen („viel seltenerer“ Nutzung bis „viel 
häufigere“ Nutzung eines Verkehrsmittels) abgebildet. Die Modellgüten lassen jedoch keine Ableitung 
von Ergebnissen zu, sodass die Analysen im Rahmen der vorliegenden Arbeit nicht weiter genutzt 
werden.   
Multimodalität 
Die Befunde zur Verkehrsmittelnutzung zeigen, dass die Verkehrsmittel des Umweltverbunds von den 
Bewohnern der Inneren Stadt und insbesondere den Bewussten Innenstadtbewohnern vergleichswei-
se häufig genutzt werden. Zugleich fällt beim Vergleich der verkehrsmittelbezogenen Einstellungen 
auf, dass die Bewussten Innenstadtbewohner den ÖPNV und das Rad als Verkehrsmittel überdurch-
schnittlich positiv bewerten, ohne dabei den MIV negativ zu bewerten. Die Probanden scheinen somit 
kein Verkehrsmittel a priori abzulehnen. Beide Befunde sind Indizien dafür, dass insbesondere die 
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Bewussten Innenstadtbewohner nicht jeweils ein bestimmtes Verkehrsmittel bevorzugen, also keine 
monomodalen ÖPNV-Nutzer oder Radfahrer sind, sondern zur Gruppe der Multimodalen gehören und 
zur Bewältigung ihres Alltags verschiedene Verkehrsmittel nutzen. Dies entspräche auch den Er-
kenntnissen anderer Untersuchungen (Beckmann et al. 2005). Als multimodal wird allgemein eine 
Person betrachtet, die im zeitlichen Längsschnitt unterschiedliche Verkehrsmittel zur Bewältigung 
ihres Alltags nutzen. Verhält sich eine Person multimodal, so kann dies als Indiz dafür angesehen 
werden, dass sie situationsgebunden ein jeweils optimales Verkehrsmittel wählt.  
Analysen der intrapersonellen Verkehrsmittelnutzung auf Basis der gewichteten Personenstichprobe 
der Primärempirie (ohne Personen mit körperlichen Einschränkungen) bestätigen diese Annahme. 
Den Analysen zugrunde liegt hierbei aufgrund der zur Verfügung stehenden Daten (keine Längs-
schnitterhebung) eine verhältnismäßig einfache Definition vom Multimodalität: Ein Proband wird dann 
als multimodal eingestuft, wenn er angibt, zwei oder mehr Verkehrsmittel mindestens 1-3 Mal pro 
Woche zu nutzen. Vor diesem Hintergrund können die Ergebnisse nicht ohne weiteres mit denen 
längsschnittbasierten Ansätzen, wie sie z.B. von Beckmann et al. (2005) entwickelt wurden, vergli-
chen werden. Vielmehr müssen sie als Indizien für das Vorliegen multimodalen Verhaltens Interpre-
tiert werden.  
Nach der zuvor beschriebenen Definition sind knapp 40% der Probanden der Gruppe der Multimoda-
len zuzuordnen, wobei große Unterschiede zwischen den Modellstädten bestehen (Tabelle 5-14): 
Während in Aalen 27%  der Probanden multimodal agieren, sind es in Hamburg 46%, Leipzig nimmt 
mit 39% eine Mittelstellung ein. Unter den innerstädtischen Bewohnergruppen sind es erwartungsge-
mäß die Bewussten Innenstadtbewohner, die signifikant häufiger ein multimodales Verhalten zeigen, 
während sich die Gruppe der Sonstigen Innenstadtbewohner diesbezüglich nicht signifikant von den 
Bewohnern der Äußeren Stadt unterscheidet.   
Tabelle 5-14: Vergleich des Anteils multimodaler Verkehrsmittelnutzung nach Städten und Bewohnertypen 
 
Gesamte 
Stichprobe 
Bewohner der 
Äußeren Stadt 
Bewohner der 
Inneren Stadt 
Bewusste 
Innenstadt-
bewohner 
Sonstige 
Innenstadt-
bewohner 
      
 n=4766 n=1835 n=2931 n=1851 n=1080 
 Alle Städte 39% 34,8% 41,6% 44% 37,6% 
      
 n=645 n=341 n=317 n=152 n=165 
 Aalen 26,6% 26,4% 26,8% 27,6% 26,1% 
      
 n=1734 n=948 n=786 n=525 n=261 
 Hamburg 44,7% 39,6% 50,9% 52% 48,7% 
      
 n=2374 n=546 n=1828 n=1174 n=654 
 Leipzig 38,3% 31,9% 40,2% 42,6% 36,1% 
Basis: gewichtete Personenstichprobe, n=5113 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung (nach Vallée et al. 2012: 120, jedoch auf Basis einer neu gewichte-
ten Stichprobe) 
Generell kann ein Zusammenhang zwischen PKW-Verfügbarkeit und Multimodalität angenommen 
werden. So kommen z.B. Beckmann et al. (2005: 94ff) in ihrer Studie zu multimodalen Personengrup-
pen zu dem Ergebnis, dass Multimodalität insbesondere in PKW-losen Haushalten feststellbar ist. 
Somit wäre anzunehmen, dass das zuvor beschriebene Ergebnis auch durch den unter 5.4.1 festge-
stellten höheren Anteil von Haushalten ohne PKW unter den Bewussten Innenstadtbewohnern be-
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dingt sind. Ein entsprechender Zusammenhang kann auf Basis der dieser Arbeit zugrunde liegenden 
empirischen Daten jedoch nicht bestätigt werden, der Vergleich des Anteils Multimodaler unter den 
Bewussten Innenstadtbewohnern in Haushalten mit PKW (45%) und ohne PKW (43%) ist statistisch 
nicht signifikant.  
Die Befunde variieren stadtspezifisch, signifikante Unterschiede zwischen den Bewohnergruppen sind 
nur in den beiden Großstädten festzustellen, nicht jedoch in der Mittelstadt Aalen. In den beiden 
Großstädten sind über den generellen Niveauunterschied des Anteils Multimodaler hinaus auch signi-
fikante Unterschiede im Verhältnis der Bewohnertypen untereinander feststellbar: In Leipzig unter-
scheiden sich die Anteile Multimodaler zwischen Bewussten und Sonstigen Innenstadtbewohnern 
signifikant. Entsprechend des Befundes in der Gesamtstichprobe ähneln die Sonstigen Innenstadtbe-
wohner hier den Bewohnern der Äußeren Stadt. In Hamburg hingegen, sind die Anteile Multimodaler 
in den beiden innerstädtischen Bewohnergruppen nahezu identisch (keine statistisch signifikanten 
Unterschiede), beide Gruppen zeigen ein signifikant höheres Maß an multimodalem Verhalten als die 
Bewohner der Äußeren Stadt.  
5.5 Fazit hinsichtlich der Forschungshypothesen auf kollektiver Ebene  
Auf Basis der zuvor dokumentierten Befunde können die dem Kapitel zugrunde liegenden Hypothesen 
hinsichtlich des Typus der Bewussten Innenstadtbewohner grundsätzlich bestätigt werden.  
(H2) Es existiert eine Gruppe Bewusster Innenstadtbewohner, die als „kongruente“ Bewohner 
durch spezifische innenstadtaffine Standortpräferenzen und ein hiermit korrespondierendes Mobili-
tätsverhalten gekennzeichnet sind.  
Der angewandte Segmentierungsansatz führt zur Identifikation eines klar profilierten Bewohnertyps 
Bewusster Innenstadtbewohner. Aufgrund der Kongruenz von Suchraum und Wohnlage können die 
Mitglieder dieser Gruppe als konsonante (matched) Bewohner bezeichnet werden, welche sich im 
Sinne der Selbstselektionshypothese aufgrund ihrer Standortpräferenzen bewusst in Gebiete der 
Inneren Stadt hineinselektiert haben.  
Entsprechend der Ausgangshypothese H2 unterscheiden sich die Bewussten Innenstadtbewohner 
hinsichtlich Soziodemographie, Standortpräferenzen und Mobilitätsverhalten signifikant sowohl von 
den Bewohnern der Äußeren Stadt als auch von den Sonstigen Bewohnern der Inneren Stadt.  
Aus den zugrunde liegenden Daten der Primärempirie kann über alle Modellstädte ein klares sozio-
ökonomisches Profil der Bewussten Innenstadtbewohner abgeleitet werden. Die identifizierten Be-
wussten Innenstadtbewohner entsprechen hierbei dem auf Basis der Literatur zu erwartenden „typi-
schen“ Urbaniten: Die Gruppe ist geprägt von jüngeren, in Ausbildung oder Studium befindlichen 
Personen mit einem hohen Bildungsniveau, aber insbesondere auch jüngeren Erwerbstätigen in Sin-
gle- und Paarhaushalten. Familien sind hingegen tendenziell weniger stark vertreten. Diesbezüglich 
zeigt sich jedoch auch, dass, entsprechende Bedingungen auf dem Wohnungsmarkt vorausgesetzt, 
Familien ebenso häufig zur Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner gehören wie zu den anderen 
Bewohnertypen, und die Bewussten Innenstadtbewohner somit nicht per se durch einen geringeren 
Anteil an Familien charakterisiert werden.  
Potenzielle Effekte einer derzeit intensiv diskutierten Gentrifizierung innerstädtischer Wohnlagen in 
Form eines Zuzugs von vornehmlich finanziell besser gestellten Haushalten lassen sich in keiner der 
Modellstädte bestätigen. Der Befragungszeitpunkt lag jedoch vor der aktuell zu beobachtenden Ver-
teuerung städtischen Wohnraums infolge der Aufwertung von Immobilien als Anlageobjekt vor dem 
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Hintergrund der Finanzkrise. Somit liegt nahe, dass entsprechende Effekte nicht in den Daten abge-
bildet werden.  
(H2.1) Erreichbarkeitskriterien haben für Bewussten Innenstadtbewohner einen höheren Stellenwert 
als für andere Bewohnergruppen, d.h. ihre Standortwahl ist insbesondere auch eine Optimierung 
hinsichtlich Mobilität und somit Ausdruck einer verkehrlich motivierten Selbstselektion. 
(H2.2) Bewusste Innenstadtbewohner weisen ein spezifisches Profil hinsichtlich Standortpräferen-
zen auf. Gute Nutzungsbedingungen der Modi des Umweltverbundes (ÖPNV, Rad, Fuß) haben für die 
Mitglieder der Gruppe einen höheren Stellenwert als für andere Bewohnergruppen.  
Im Sinne der Hypothesen 2.1 und 2.2 weisen die Bewussten Innenstadtbewohner ein spezifisches 
Präferenzprofil hinsichtlich von Kriterien der Erreichbarkeit aus. Als „typische Innenstadtbewohner“ 
sind die Mitglieder der Gruppe insbesondere an guten nahräumlichen Erreichbarkeiten interessiert, 
d.h. dass also wichtige Aktivitätengelegenheiten gut zu Fuß oder mit dem Fahrrad erreichbar sind. Der 
ÖPNV hingegen hat für sie keinen höheren Stellenwert als für die beiden anderen Bewohnergruppen. 
Somit kann die Hypothese 2.2 nur in Teilen bestätigt werden. Gleiches gilt für die Hypothese 2.1: Ein 
generell höheres Gewicht von verkehrlichen Aspekten im Rahmen der Standortwahl Bewusster In-
nenstadtbewohner kann nur im Vergleich mit den Bewohnern der Äußeren Stadt bestätigt werden. Im 
Vergleich zu den Sonstigen Innenstadtbewohnern zeigen sich hingegen keine signifikanten Unter-
schiede des Stellenwerts umfeld- und verkehrsbezogenen Standortwahlkriterien. Hier sind lediglich 
die zuvor erläuterten qualitativen Unterschiede hinsichtlich der Aspekte ÖPNV einerseits und nah-
räumlicher Erreichbarkeiten andererseits festzustellen.  
Insgesamt bestätigen die Ergebnisse der Analysen somit die Ausgangshypothese, wonach es sich bei 
dem Zu- oder Umzug der Bewussten Innenstadtbewohner in Gebiete der Inneren Stadt um verkehr-
lich motovierte Selbstselektion handelt.  
(H2.3) Bewusste Innenstadtbewohner unterscheiden sich hinsichtlich Verkehrsmittelverfügbarkeit, 
verkehrsmittelbezogenen Einstellungen und Verkehrsmittelnutzung signifikant von anderen Stadtbe-
wohnern.  
(H2.4) Bewusste Innenstadtbewohner nutzen, ceteris paribus, die Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds öfter als andere Bewohnergruppen. 
Die Analysen zeigen im Sinne der Hypothese 2.3 deutliche Unterschiede zwischen Bewussten Innen-
stadtbewohnern und den beiden anderen Bewohnertypen, die auch nach Kontrolle relevanter Drittva-
riablen Bestand haben. Hinsichtlich der Verkehrsmittelverfügbarkeit pflegen die Bewussten Innen-
stadtbewohner im Vergleich zu den anderen Bewohnertypen häufiger einen autoreduzierten bzw. –
losen Lebensstil. Die Haushalte der Bewussten Innenstadtbewohner weisen sowohl vor als auch nach 
dem Wohnortwechsel den größten Anteil PKW-loser Haushalte auf. Darüber hinaus schaffen die 
Mitglieder der Gruppe im Rahmen des Zu- oder Umzugs signifikant häufiger ihren PKW ab. 
Die Analysen verkehrsmittelbezogener Einstellungen zeigen eine signifikant größere Affinität der 
Bewussten Innenstadtbewohner zum ÖPNV sowie zum Fahrrad als bei den anderen Bewohnergrup-
pen. Bemerkenswert ist hierbei, dass offensichtlich kein Verkehrsmittel schlechter bewertet wird als in 
den anderen Gruppen und somit per se abgelehnt würde. Vielmehr werden offensichtlich alle  Ver-
kehrsmittel als mögliche Optionen für die Bewältigung der Alltagsmobilität betrachtet.  
Auch hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung sind signifikante Unterschiede zu den anderen Bewoh-
nergruppen festzustellen. Hierbei kann jedoch eine stärkere Nutzung der Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes durch die Bewussten Innenstadtbewohner im Sinne der Hypothese 2.4 nur für den Ver-
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gleich mit den Bewohnern der Äußeren Stadt eindeutig bestätigt werden. Im Vergleich zu den Sonsti-
gen Innenstadtbewohnern ist lediglich eine höhere Nutzung des Fahrrads nicht jedoch des ÖPNVs 
feststellbar, wie es aufgrund der stärkeren ÖPNV-Affinität zu vermuten gewesen wäre. Jedoch nutzen 
die Bewussten Innenstadtbewohner den PKW deutlich seltener als die Mitglieder der beiden anderen 
Bewohnertypen. Darüber hinaus ist passend zu den Befunden der verkehrsmittelbezogenen Einstel-
lungen der Anteil multimodal agierender Personen in der Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner 
signifikant höher als in den anderen Gruppen. 
Die Ergebnisse zur Verkehrsmittelwahl haben auch bei einer multivariaten Absicherung Bestand, so 
dass auch die Hypothese H2.4 mit den beschriebenen Einschränkungen hinsichtlich des ÖPNV bestä-
tigt werden kann. Trotz relevanter Einflüsse von Drittvariablen zu soziodemographischen Eigenschaf-
ten der Probanden und den raumstrukturellen Gegebenheiten am Wohnort, entfaltet die Zugehörigkeit 
zur Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner einen signifikanten Einfluss auf die Häufigkeit insbe-
sondere der Radnutzung und in geringerem Maße auch des PKW. Die Wirkung der Gruppenvariablen 
kann dabei zumindest teilweise auf ein spezifisches Präferenzprofil der Bewussten Innenstadtbewoh-
ner zurückgeführt werden. Somit bestätigen die Befunde zu den Bewussten Innenstadtbewohnern, 
wie schon die Ergebnisse der Verkehrsmittelwahlmodelle, die grundlegende Hypothese der Selbstse-
lektion, demzufolge Unterschiede in der Verkehrsnachfrage zwischen verschiedenen Gebietstypen 
auch durch den Zuzug von Gruppen mit spezifischen Standortpräferenzen und / oder Einstellungen 
zurückzuführen ist.  
Aufgrund des hohen Anteils der nichtmotorisierten Modi am Modal Split auf Alltagswegen können die 
Bewussten Innenstadtbewohner als besonders nachhaltig im Hinblick auf ihre Alltagsmobilität be-
zeichnet werden. Der hohe Besatz an höherwertigen BahnCards deutet jedoch darauf hin, dass sich 
dieser Umstand in einer Gesamtbetrachtung der Mobilität inklusive Fernreisen relativiert, wie aktuelle 
Untersuchungen diesbezüglich nahelegen (Holz-Rau, Sicks 2013: 28).  
Der Typus des Bewussten Innenstadtbewohners lässt sich in der Primärempirie jedoch ausschließlich 
unter den Probanden der beiden Großstädte Hamburg und Leipzig eindeutig nachweisen. In der Mit-
telstadt Aalen hingegen sind ausschließlich signifikante Unterschiede zwischen den beiden innerstäd-
tischen Bewohnertypen und den Bewohnern der Äußeren Stadt messbar, nicht jedoch zwischen Be-
wussten und Sonstigen Innenstadtbewohnern. Eine methodisch begründete Ursache hierfür könnte 
sein, dass der Segmentierungsansatz für Städte von der Größe Aalens mit einem siedlungsstrukturell 
weniger stark differenzierten Stadtgebiet ungeeignet ist, um auf Basis des Suchraums eine innerstäd-
tische Präferenz abzuleiten.  
Genauso kann jedoch inhaltlich gefolgert werden, dass der Typus Bewusster Innenstadtbewohner 
tendenziell nur in Großstädten zu identifizieren ist. Eine Ursache hierfür könnte sein, dass die struktu-
rellen Voraussetzungen hinsichtlich Erreichbarkeiten in Mittelstädten tendenziell nicht den Anforde-
rungen des Bewohnertyps entsprechen. Eine thematisch weiter gefasste Interpretation ist, dass die 
Anforderungen der Bewussten Innenstadtbewohner hinsichtlich Erreichbarkeiten nur eine Facette 
eines generell urbanen Lebensstils sind, dessen weitere Anforderungen, z.B. ein ausdifferenziertes 
kulturelles Angebot, in kleinere Städten tendenziell nicht erfüllt werden. Eine eindeutige Interpretation 
dieses Befundes ist auf Basis der zur Verfügung stehenden Daten nicht möglich.  
Weiteres Ziel des Kapitels ist die Überprüfung des konzeptionellen Modells zur Selbstselektion bzw. 
die Validierung der Ergebnisse aus den Standort- und Verkehrsmittelwahlmodellen aus Kapitel 4 
anhand einer konkreten Personengruppe aus dem Bereich der Inneren Stadt. Die Ergebnisse der 
Analysen zu den Bewussten Innenstadtbewohnern bestätigen das konzeptionelle Modell grundsätz-
lich. Insgesamt ergeben die Befunde insbesondere für die Gruppe der „siedlungsstrukturellen Bleiber“ 
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ein konsistentes Bild: Die Nutzung nichtmotorisierter Verkehrsmittel und des ÖPNV und eine geringe 
PKW-Verfügbarkeit der Bewussten Innenstadtbewohner am alten Wohnort führen im Rahmen der 
Wohnstandortwahl zu einer Präferenz für Standorte mit guten Erreichbarkeiten im Nahbereich sowie 
hinsichtlich des ÖPNV. Dies wiederum führt zu einer Konzentration des Suchraums auf Gebiete der 
Inneren Stadt, in denen entsprechende Erreichbarkeitsqualitäten erwartet werden können. Nach er-
folgter Wanderung bzw. Selbstselektion an einen innerstädtischen Standort können die gewohnten 
Verkehrsmittel genutzt werden, durch positive Nutzungserfahrungen bilden sich entsprechende ver-
kehrsmittelbezogene Einstellungen heraus. Diese Ergebnisse legen auch nahe, die Verkehrsmittelaf-
finitäten bzw. Einstellungen vor dem Wohnortwechsel entsprechend der unter 2.3 zitierten Literatur als 
einen maßgeblichen Auslöser des skizzierten Prozesses zu betrachten. Dies lässt sich jedoch auf 
Basis der Primärempirie nicht nachweisen, da Einstellungen für die Zeit vor dem Ortwechsel nicht 
vorliegen und eine rückwirkend erinnernde Messung methodisch nicht möglich ist.  
Auch die Befunde zur Veränderung der Verkehrsmittelnutzung in der Gruppe der siedlungsstrukturel-
len Aufsteiger stützen die Selbstselektionshypothese. So kann die Kombination aus einer Präferenz 
für gute nahräumliche Erreichbarkeiten einerseits, und einer im Vergleich zu den Sonstigen Innen-
stadtbewohnern tendenziell stärkeren Veränderung der Verkehrsmittelwahl der Bewussten Innen-
stadtbewohner in Richtung der Modi Rad und Fuß andererseits, ebenfalls als Bestätigung des kon-
zeptionellen Modells zur Selbstselektion angesehen werden. Hierbei wird das Präferenzprofil als Aus-
druck eines Wunsches zur Verhaltensänderung interpretiert, womit die Standortwahlentscheidung als 
verkehrlich motivierter Selbstselektionsprozess betrachtet werden kann.  
Das Ergebnis gilt hierbei sowohl für die Großstädte als auch das Mittelzentrum. In Letzterem sind 
zwar keine signifikanten Unterschiede zwischen den innerstädtischen Gruppen zu beobachten, jedoch 
kann wenn Bewusste und Sonstige Innenstadtbewohner zusammen mit den Bewohnern der Äußeren 
Stadt verglichen werden, auch hier das konzeptionelle Modell grundsätzlich bestätigt werden. D.h. 
verkehrlich motivierte Selbstselektionsprozesse sind nicht per se auf urbane Zentren beschränkt. Es 
kann die Hypothese vertreten werden, dass auch Mittelzentren Ziel entsprechend motivierter Wande-
rungen sind.  
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6 Ergebniszusammenfassung, Schlussfolgerungen und Diskussion  
6.1 Ergebniszusammenfassung und Schlussfolgerungen  
Im folgenden Abschnitt werden die Ergebnisse der vorhergehenden Analysen zusammengefasst und 
im Hinblick auf die beiden unter 1.1 formulierten zwei zentralen Fragekomplexe interpretiert. Auf die-
ser Basis werden Schlussfolgerungen hinsichtlich der Ausgangsfrage der vorliegenden Arbeit nach 
den Chancen einer Reurbanisierung für eine nachhaltige Entwicklung von Mobilität und Verkehr for-
muliert. 
6.1.1 Reurbanisierung als Prozess residenzieller Selbstselektion – Potenziale für eine nach-
haltige Entwicklung der Alltagsmobilität in Städten? 
1. Fragenkomplex „Reurbanisierung und Selbstselektion“:  
 Welche Standortpräferenzen beeinflussen die Wahl eines innerstädtischen Wohnstandorts, 
und welche Rolle spielen hierbei Aspekte der Erreichbarkeit?  
 Lässt sich ein Einfluss von verkehrlich orientierten Standortpräferenzen und somit Effekte ei-
ner residenziellen Selbstselektion auf die Verkehrsmittelwahl nachweisen?  
 Wie stark sind diese Effekte im Verhältnis zu den anderen Einflussfaktoren? 
Ausgangspunkt der vorliegenden Arbeit ist die Frage, inwiefern Reurbanisierung auch Folge verkehr-
lich motivierter residenzieller Selbstselektion ist. Die Ergebnisse der Standortwahlmodelle und ergän-
zend die Analysen zur Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner lassen diesbezüglich den grund-
sätzlichen Schluss zu, dass verkehrliche Standortpräferenzen eine wichtige Determinante der Wohn-
standortwahl sind. Die Wahl eines innerstädtischen Standorts erfolgt offenbar insbesondere auch 
aufgrund spezifischer Präferenzen hinsichtlich raumstruktureller Erreichbarkeiten. So sind es insbe-
sondere Personen bzw. Haushalte mit dem Wunsch nach einem Standort mit guten nahräumlichen 
Erreichbarkeiten, die einen Wohnstandort im Bereich der Innenstadt wählen und sich im Sinne der 
Selbstselektionshypothese in den urbanen Kern der Modellstädte „hineinselektieren“. Da Reurbanisie-
rung insbesondere auch mit stärkeren Wanderungen in ebendiese Gebiete assoziiert wird, können die 
vorliegenden quantitativen Ergebnisse als Indiz dafür gewertet werden, dass verkehrlich motivierte 
Standortpräferenzen eine Triebkraft von Reurbanisierungsprozessen darstellen. Somit liegt nahe, 
Reurbanisierung auch als Ergebnis einer verkehrlich motivierten Selbstselektion und im Umkehr-
schluss Aspekte der Erreichbarkeit als wichtige Voraussetzung für Reurbanisierungsprozesse zu 
betrachten.  
Die Befunde entsprechen somit den aus anderen Studien bekannten qualitativen Erkenntnissen zur 
Rolle verschiedener Einflussfaktoren auf die Wohnstandortwahl von Stadtbewohnern oder  
–wanderern: Eine hohe städtebauliche Dichte, in Kombination mit funktionaler Vielfalt und die hiermit 
zumeist einhergehenden guten nahräumlichen Erreichbarkeiten, werden als zentrale urbane Standort-
faktoren angesehen, die als solche auch Grundlage für die postulierte neue Attraktivität innerstädti-
scher Wohnlagen sind. Abweichend von den bekannten Befunden zeigen die Ergebnisse der Stand-
ortwahlmodelle jedoch, dass die ÖPNV-Angebotsqualität im Gegensatz zu guten nahräumlichen Er-
reichbarkeiten keinen signifikanten Einfluss auf die Wahl eines innerstädtischen Wohnstandorts aus-
übt. Es erscheint jedoch vor dem Hintergrund der bekannten qualitativen Erkenntnisse sowie des 
Untersuchungsdesigns (geringe raumstrukturelle Varianz) nicht plausibel dies dahingehend zu inter-
pretieren, dass der ÖPNV per se keinen wichtigen Standortfaktor für innerstädtische Quartiere dar-
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stellt. Naheliegender erscheint, dass der Befund die Bedeutung des ÖPNV im Verhältnis zu nahräum-
lichen Erreichbarkeiten speziell für den Standort Innenstadt im Vergleich zur Äußeren Stadt relativiert. 
Gestützt wird diese Annahme durch die Rangfolgen der Standortfaktoren. Diese zeigen, dass der 
ÖPNV sowohl in der Inneren als auch der Äußeren Stadt eine große Bedeutung als Standortwahlkrite-
rium besitzt. 
Darüber hinaus belegen die Analysen den vermuteten Einfluss residenzieller Selbstselektion auf die 
Verkehrsmittelnutzung und somit die Entwicklung von städtischer Mobilität bzw. der hieraus resultie-
renden Verkehrsnachfrage. Die Ergebnisse der Modelle zur Verkehrsmittelnutzung zeigen sowohl 
deutliche direkte als auch indirekte Effekte der Selbstselektion auf die Verkehrsmittelnutzung. Zum 
einen wirken die Standortpräferenzen neben raumstrukturellen und soziodemographischen Aspekten 
in plausibler Richtung direkt auf die Intensität der Verkehrsmittelnutzung. Die beschriebene Präferenz 
für gute nahräumliche Erreichbarkeiten führt demnach auch zu einer häufigeren Nutzung des Fahr-
rads, gleiches gilt auch für den MIV und den ÖPNV. Zum anderen lässt die Zusammenschau von 
Standort- und Verkehrsmittelwahl den Schluss zu, dass residenzielle Selbstselektion auch indirekt 
über die raumstrukturellen Erreichbarkeiten am bewusst gewählten Standort auf die Verkehrsmitte-
nutzung wirkt. Der Vergleich der Wirkstärke der einzelnen Variablengruppen zeigt zudem, dass der 
Effekt der Standortpräferenzen als Ausdruck residenzieller Selbstselektion deutlich größer ist als der 
Effekt raumstruktureller Erreichbarkeiten.  
2. Fragenkomplex „Bewusste Innenstadtbewohner“: 
 Wie lässt sich das Personal einer Reurbanisierung i.S. einer Personengruppe „Bewusster In-
nenstadtbewohner“ identifizieren?  
 Welche zahlenmäßige Relevanz haben sie?  
 Welche Eigenschaften zeichnen sie hinsichtlich Soziodemographie, Standortpräferenzen, 
Verkehrsmittelverfügbarkeit, Verkehrsmittelnutzung und verkehrsmittelbezogenen Einstellun-
gen aus?  
Der zweite Fragenkomplex der Arbeit fokussiert auf die Frage, ob und wie sich eine Gruppe per se 
innenstadtaffiner „Bewusster Innenstadtbewohner“ identifizieren lässt, und inwiefern sich bei dieser 
Gruppe die zuvor beschriebenen Effekte residenzieller Selbstselektion auf kollektiver Ebene nachwei-
sen lassen. Mit dem angewandten Segmentierungsansatz auf Basis des Wohnorts sowie des Such-
raums der Probanden konnte eine entsprechende Gruppe Bewusster Innenstadtbewohner identifiziert 
und von „Sonstigen Innenstadtbewohnern“ (ohne dezidierte innerstädtische Wohnstandortpräferenz) 
sowie „Bewohnern der Äußeren Stadt“ differenziert werden. Der Segmentierungsansatz knüpft hierbei 
an das Konzept des spatial mismatch bzw. match an, und definiert Bewusste Innenstadtbewohner als 
konsonante Bevölkerungsgruppe bei denen die generelle Präferenz für einen innerstädtischen Wohn-
standort mit dem tatsächlichen Standort übereinstimmt. Mit den definierten Bewohnergruppen und 
insbesondere den Bewussten Innenstadtbewohnern liegt schließlich eine greifbare und relativ einfach 
zu operationalisierende Typologie städtischer Bewohner vor, die als Ausgangspunkt für die Diskussi-
on möglicher Auswirkungen von Reurbanisierungsprozessen auf die Entwicklung urbaner Mobilität 
und Verkehr genutzt werden kann.  
Die Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner umfasst etwa ein Drittel der (gewichteten) Gesamt-
stichprobe und zwei Drittel der Haushalte mit einem innerstädtischen Wohnstandort. Somit repräsen-
tiert diese Bevölkerungsgruppe über alle Modellstädte hinweg einen zahlenmäßig bedeutenden Teil 
der Zu- und Umgezogenen und hat in rein quantitativer Hinsicht einen potenziell starken Einfluss auf 
die Entwicklung von Mobilität und Verkehr. In soziodemographischer Hinsicht besteht die Gruppe der 
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Bewussten Innenstadtbewohnern aus den auf Basis anderer Untersuchungen zu erwartenden „typi-
schen“ Urbaniten: Die Gruppe ist im Vergleich zu den anderen Bewohnertypen geprägt von jüngeren, 
in Ausbildung oder Studium befindlichen Personen mit einem hohen Bildungsniveau, aber insbeson-
dere auch jüngeren Erwerbstätigen in Single- und Paarhaushalten. Jedoch sind auch Familien nicht 
per se unterrepräsentiert, bei entspannten Bedingungen auf dem Wohnungsmarkt ist ihr Anteil in der 
Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner nicht geringer als in den anderen Bevölkerungsgruppen.  
Mit der Segmentierungsmethodik wurde zudem das Ziel erreicht, einen Ansatz zur Differenzierung der 
Bevölkerung zu entwickeln, der weitgehend unabhängig von Standortpräferenzen sowie verkehrlichen 
Eigenschaften der Probanden ist und somit vergleichende Analysen zu ebendiesen Aspekten ermög-
licht. Entsprechende Vergleiche zwischen den Bewohnergruppen hinsichtlich Standortpräferenzen, 
verkehrsmittelbezogenen Einstellungen sowie Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung zeigen signi-
fikante Unterschiede insbesondere auch zwischen den Bewussten Innenstadtbewohnern und ihren 
potenziellen „Nachbarn“ den „Sonstigen Innenstadtbewohnern“. Das spezifische Profil der Bewussten 
Innenstadtbewohner entspricht den zuvor beschriebenen Befunden zur residenziellen Selbstselektion 
auf individueller Ebene: 
 ein hoher Stellenwert guter nahräumlicher Erreichbarkeiten bei der Standortwahl (wobei 
diesbezüglich keine signifikanten Unterschiede zu den Sonstigen Innenstadtbewohnern be-
stehen) 
 eine signifikant geringere PKW-Verfügbarkeit (vor und nach dem Zu- / Umzug) 
 eine signifikant stärkere Affinität zum Rad sowie dem ÖPNV (im Vergleich zu allen anderen 
Bewohnergruppen) ohne Ablehnung des MIV 
 eine im Vergleich auch zu den Sonstigen Innenstadtbewohnern signifikant stärkere Nutzung 
des Fahrrads und geringere Nutzung des MIV (auch nach Kontrolle soziodemographischer 
und raumstruktureller Einflussgrößen), während hinsichtlich der ÖPNV-Nutzung keine Unter-
schiede feststellbar sind 
 eine insgesamt stärkere multimodale Verkehrsmittelnutzung 
Die Ergebnisse stützen somit die Selbstselektionshypothese und die Annahmen im Rahmen der Dis-
kussion zum spatial match bzw. mismatch: Bei den Bewussten Innenstadtbewohnern handelt es sich 
offenbar um eine Personengruppe, die sich zunächst aufgrund ihrer vorheriger Verkehrsmittelwahl 
sowie spezifischer Standortpräferenzen in Gebiete der Inneren Stadt hineinselektiert. Als konsonante 
(matched) Bewohnergruppe mit einem spezifischem Präferenz- bzw. Einstellungsprofil pro Umwelt-
verbund und insbesondere Nahmobilität nutzen sie anschließend signifikant häufiger das Rad oder 
gehen zu Fuß als die unter den gleichen Bedingungen lebenden Sonstigen Innenstadtbewohnern.  
Führt Reurbanisierung automatisch zu einer nachhaltigen Entwicklung urbaner Mobilität? 
Im Ergebnis verhalten sich die Bewussten Innenstadtbewohner somit trotz annähernd gleichen raum-
strukturellen Bedingungen in puncto Verkehrsmittelnutzung deutlich nachhaltiger als ihre potenziellen 
Nachbarn. Als prototypische Reurbaniten stellen die Bewussten Innenstadtbewohner somit insbeson-
dere auch vor dem Hintergrund ihrer mengenmäßigen Relevanz ein bedeutendes Potenzial für eine 
nachhaltige Entwicklung von Mobilität bzw. Verkehrsnachfrage dar.  
Hinsichtlich der Ausgangsfrage der Arbeit nach den verkehrlichen Auswirkungen von Reurbanisierung 
kann hieraus jedoch nicht geschlossen werden, dass Reurbanisierungsprozesse automatisch zu mehr 
nachhaltiger Mobilität bzw. Verkehrsnachfrage führt. Für die Bewussten Innenstadtbewohner ist auf-
grund der aus ihrem Präferenz- und Einstellungsprofil ableitbaren Intention zur Nutzung des Umwelt-
verbunds am ehesten anzunehmen, dass sie zumindest bei Vorliegen entsprechender Erreichbar-
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keitsqualitäten auch tatsächlich ein nachhaltiges Verhalten zeigen. Dennoch lässt der Befund, dass 
die Mitglieder der Gruppe kein Verkehrsmittel per se ablehnen, auch die Schlussfolgerung zu, dass 
bei einer schlechten Angebotsqualität im Umweltverbund bei gleichzeitig geringerer MIV-Restriktivität 
auch stärker der MIV genutzt wird. Hierfür sprechen auch die Unterschiede im Modal Split zwischen 
den Modellstädten. So ist der Anteil des MIV in Leipzig trotz eines leistungsfähigen Straßenbahnsys-
tems auch bei den Bewussten Innenstadtbewohnern deutlich höher und der des ÖPNV niedriger als in 
Hamburg, trotz nahezu identischen Präferenzprofilen. Es liegt nahe, diesen Unterschied auch auf die 
im Vergleich geringere MIV-Restriktivität in Leipzig zurückzuführen.  
Auch die Befunde zu den Sonstigen Innenstadtbewohnern belegen, dass ein Zuzug in innerstädtische 
Wohnlagen nicht notwendigerweise mit einem besonders nachhaltigen Verhalten einhergehen muss. 
Trotz identischer raumstruktureller Gegebenheiten am Wohnort nutzen sie häufiger den MIV und 
seltener Fuß und Rad. Die Analyseergebnisse legen nahe, dass dies auch auf das spezifische Präfe-
renzprofil der Sonstigen Innenstadtbewohner zurückzuführen ist. Entsprechend des Konzepts vom 
spatial mismatch und analog zu anderen Untersuchungen (z.B. Naess 2009) nutzen die Sonstigen 
Innenstadtbewohner das vorhandene gute Angebot des Umweltverbunds aufgrund ihrer Einstellungen 
und Präferenzen offensichtlich nicht oder weniger stark. Inwieweit Reurbanisierungsprozesse also 
tatsächlich zu einer nachhaltigeren Verkehrsnachfrage führen, hängt maßgeblich auch von den Präfe-
renzen der Zu- und Umzügler ab. Es erscheint vor diesem Hintergrund durchaus plausibel, dass ver-
mehrt rein statusorientierte Zuzüge kontraproduktiv wirken. 
Zusammenfassend ist somit anzunehmen, dass es im Rahmen von Reurbanisierungsprozessen nicht 
automatisch zu einer nachhaltigeren Entwicklung urbaner Mobilität kommt. Dennoch stellt die neue 
Attraktivität der Innenstädte diesbezüglich ein großes Potenzial dar, insbesondere vor dem Hinter-
grund der zahlenmäßigen Relevanz der Gruppe der Bewussten Innenstadtbewohner. Um diese Po-
tenzial zu realisieren, bedarf es einer zielgerichteten Gestaltung und insbesondere auch Kommunika-
tion der spezifisch urbanen Erreichbarkeitsqualitäten. Umgekehrt sind die beschriebenen Erreichbar-
keitsqualitäten offensichtlich auch ein wesentlicher urbaner Standortfaktor und somit wiederum Vo-
raussetzung dafür, dass Städte von einem allgemeinen Trend der Reurbanisierung profitieren. 
Übertragbarkeit der Ergebnisse 
Die zuvor beschriebenen Schlussfolgerungen gelten zunächst insbesondere für die beiden analysier-
ten Großstädte. Durch die Auswahl der Modellstädte kann davon ausgegangen werden, dass die 
Ergebnisse im Grundsatz auch auf andere Großstädte übertragbar sind. Darüber hinaus gelten die 
Befunde jedoch grundsätzlich auch für die analysierte Mittelstadt. Hier sind zwar keine signifikanten 
Unterschiede zwischen den innerstädtischen Gruppen zu beobachten, jedoch wenn Bewusste und 
Sonstige Innenstadtbewohner zusammen mit den Bewohnern der Äußeren Stadt verglichen werden, 
kann auch hier das konzeptionelle Modell der Selbstselektion bestätigt werden. D.h. verkehrlich moti-
vierte Selbstselektionsprozesse sind nicht per se auf urbane Zentren beschränkt. Trotz der sehr be-
schränkten Aussagekraft eines einzigen Beispiels aus der sehr vielgestaltigen Klasse der Mittelstädte 
kann die Hypothese vertreten werden, dass grundsätzlich auch Mittelzentren Ziel verkehrlich motivier-
ter Selbstselektionsprozesse sein können. Insbesondere gute nahräumliche Erreichbarkeiten können 
dementsprechend als relevante Voraussetzung dafür angesehen werden, dass auch Mittelstädte vom 
Trend der Reurbanisierung profitieren.  
6.1.2 Standortpräferenzen vs. raumstrukturelle Erreichbarkeiten 
Im Vordergrund dieser Arbeit steht die Klärung der Frage nach den möglichen verkehrlichen Konse-
quenzen einer Reurbanisierung. Darüber hinaus liefern die Analysen jedoch auch einen Beitrag zum 
Reurbanisierung und residenzielle Selbstselektion - Determinanten der Standort- und Verkehrsmittelwahl Bewusster Innenstadtbewohner 
Berichte des Instituts für Stadtbauwesen und Stadtverkehr der RWTH Aachen University Nr. 58 
185 
generellen Diskurs zur Verkehrsgenese und insbesondere der Frage, in welchem Maße die Verkehrs-
nachfrage Resultat individuellen Handelns ist und welchen Einfluss objektive (Sach-) Strukturen auf 
das Handeln ausüben. Die Frage nach dem Verhältnis des Einflusses endogener subjektiver und 
exogener objektiver Einflussgrößen und den darauf folgenden Implikationen für die planerische Praxis 
ist, wie unter 2.3 dokumentiert, ein wesentlicher Ausgangspunkt der Beschäftigung mit dem Thema 
residenzieller Selbstselektion. Obwohl die im Rahmen dieser Arbeit vorgenommen Analysen metho-
disch nicht geeignet sind, um die grundlegenden Kausalitäten im Rahmen von Standortwahl und Ver-
kehrsmittelnutzung zweifelsfrei aufzuklären, erweitern sie doch die insbesondere in Deutschland noch 
recht dünne empirische Basis zum Thema residenzielle Selbstselektion.  
Ganz grundlegend bestätigen die Modellschätzungen zunächst die in der Literatur angenommenen 
und im konzeptionellen Modell dokumentierten primären Wirkungszusammenhänge im Rahmen von 
Selbstselektionsprozessen. Wie zuvor beschrieben, können die auf dieser Basis formulierten Hypo-
thesen durch die erfolgten Analysen nicht falsifiziert werden. Somit ist grundsätzlich ein Effekt resi-
denzieller Selbstselektion auf die Verkehrsmittelnutzung anzunehmen. Darüber hinaus zeigen die 
Modellschätzungen mit Blick auf die Diskussion zur Stärke der verschiedenen Einflussfaktoren, dass 
der Einfluss der Standortpräferenzen auf die Verkehrsmittelnutzung deutlich offenbar größer ist als 
der von Raumstruktur oder Lebenslage. Die Befunde können jedoch auch nicht dahingehend interpre-
tiert werden, dass Raumstrukturen im Vergleich zu individuellen Präferenzen (und Einstellungen) per 
se nur eine geringe oder keine Relevanz für das Mobilitätsverhalten zukommt. Zum einen zeigen alle 
Modelle auch nach Kontrolle von Standortpräferenzen einen bedeutenden Einfluss raumstruktureller 
Faktoren, und zum anderen sind ebendiese in der Argumentation zur residenziellen Selbstselektion 
bzw. der angenommenen Wirkungszusammenhänge ja der Ausgangspunkt verkehrlich motivierter 
selektiver Standortwahlprozesse (Naess 2009: 321f).  
Auch die Analysen auf Ebene der Bewohnertypen stützen diesen „sowohl-als-auch-Befund“ und lie-
fern Indizien für ein Zusammenwirken subjektiver und objektiver Einflussfaktoren der Verkehrsnach-
frage. Aussagekräftig sind diesbezüglich die Befunde zur Veränderung der Verkehrsmittelverfügbar-
keit sowie –nutzung der Bewohnertypen differenziert nach siedlungsstrukturellen Wanderungstypen. 
Einerseits kann hier ein Einfluss der Raumstruktur (Reduzierung der Anzahl PKW / Haushalt nach 
Stadtwanderung bzw. „Aufstieg“) nachgewiesen werden, andererseits zeigt sich jedoch, dass die 
Stärke dieses Einfluss bzw. Effekts zwischen den Bewohnertypen variiert. Die unterschiedliche Stärke 
des Einflusses korreliert hierbei plausibel mit den Präferenzprofilen der Bewohnertypen (stärker bei 
den nahmobilitätsorientierten Bewussten Innenstadtbewohnern, schwächer bei den Sonstigen Innen-
stadtbewohnern). Analog ist dies auch für die Veränderung der Verkehrsmittelwahl feststellbar.  
Insgesamt lässt sich somit in Einklang mit bekannten Studien zum Thema (Cao, Mokhtarian, Handy 
2009: 390, Bothe 2012: 147f, Scheiner 2009: 187f) folgern, dass individuelle Präferenzen hinsichtlich 
Verkehr und Mobilität, und somit residenzielle Selbstselektion, bedeutenden Einfluss auf die Ver-
kehrsmittelnutzung haben, wobei gleichzeitig immer auch ein deutlicher Einfluss raumstruktureller 
Erreichbarkeiten nachweisbar ist. Anders als in den von Cao, Mokhtarian, Handy (2009: 390) doku-
mentierten Studien und den Analysen von Bothe (2010: 147f) lassen die vorliegenden Modellschät-
zungen jedoch den Schluss zu, dass individuelle Aspekte einen größeren Teil zur Erklärung des Mobi-
litätsverhaltens beitragen als raumstrukturelle Aspekte. Anders formuliert, sind die Unterschiede der 
Verkehrsmittelnutzung zwischen den untersuchten Lagetypen zu einem großen Teil nicht direkt den 
dortigen raumstrukturellen Gegebenheiten zuzuschreiben. Vielmehr wirken letztere indirekt als Auslö-
ser von Prozessen residenzieller Selbstselektion. Den größten direkten Einfluss auf die Verkehrsmit-
telnutzung haben schließlich die subjektiven Einstellungen und Präferenzen der hieraus resultieren-
den selbstselektierten Bewohnerkollektive. Die Ergebnisse der Analysen bestätigen und steigern den 
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im Diktum „Personen agieren in Sachstrukturen“ (Kutter 2003: 72) implizierten Charakter der Raum-
struktur als moderierenden Einflussgröße zwischen intendiertem und realisiertem Verhalten: Die 
Raumstruktur ist nicht mehr rein objektive Einflussgröße, da sie als Resultat bewusster präferenzge-
leiteter Standortentscheidungen teilweise subjektiviert bzw. endogenisiert wird, d.h. die Raumstruktur 
ist wie die Verkehrsmittelverfügbarkeit selber Teil einer Hierarchie von Entscheidungen der Verkehrs-
nachfrage bzw. des Verkehrshandelns. Die Erkenntnisse der Analysen dieser Arbeit legen somit na-
he, dass zuvor zitierte Diktum in dem Sinne zu differenzieren, dass Personen in selbstgewählten 
Sachstrukturen agieren.  
6.1.3 Schlussfolgerungen mit Blick auf stadt- und verkehrsplanerische Ansätze 
Der Schwerpunkt der vorliegenden Arbeit liegt auf dem empirischen Nachweis von Effekten der resi-
denziellen Selbstselektion im Rahmen der Reurbanisierung. Dennoch können aus den zuvor be-
schriebenen Erkenntnissen Hinweise für sowohl stadt- als auch verkehrsplanerische Strategien bzw. 
deren Sinnhaftigkeit abgeleitet werden. Dies erfolgt zunächst in allgemeiner Form für das Phänomen 
residenzieller Selbstselektion an sich und seine Bedeutung für raumstrukturelle bzw. angebotsorien-
tierte Planungsansätze. Im Fokus stehen hierbei solche planerische Strategien, die auf die Förderung 
einer nachhaltigen Entwicklung der Verkehrsnachfrage im stadtregionalen Kontext abzielen. Im An-
schluss werden mit Blick auf die Ausgangsfrage der Arbeit spezifische Hinweise für planerische Stra-
tegien für städtische und insbesondere innerstädtische Räume im Kontext der Reurbanisierung abge-
leitet.  
Residenzielle Selbstselektion und Schaffung verkehrssparsamer Raumstrukturen  
Wie unter 2.3.1 dargestellt, wird im Rahmen der Diskussion des Phänomens residenzieller Selbstse-
lektion die Frage gestellt, ob das Vorliegen entsprechender Prozesse nicht generell gegen stadt- und 
verkehrsplanerische Strategien spricht, die zur Förderung einer nachhaltigen Entwicklung von Mobili-
tät und Verkehr auf die Schaffung verkehrssparsamer Raumstrukturen setzen. Hierunter werden im 
Folgenden solche Planungsansätze verstanden, die auf die Förderung einer ressourcenschonenden 
Entwicklung der Verkehrsnachfrage abzielen, indem durch die Verteilung von Aktivitätenstandorten in 
Kombination mit Verkehrsangeboten „verkehrssparsame“ (Holz-Rau 1997) Raumstrukturen geschaf-
fen werden, die aufgrund ihrer verkehrsmittelspezifischen Erreichbarkeiten die Nutzung des Umwelt-
verbundes und insbesondere nichtmotorisierter Modi begünstigen, um so MIV-Nutzung zu reduzieren 
Der in anderen Studien festgestellte geringe Einfluss der Raumstruktur auf das Verkehrshandeln dient 
einigen Autoren als argumentativer Ausgangspunkt, um raumstrukturell orientierte Planungsstrategien 
per se in Frage zu stellen (Kitamura, Mokhtarian, Laidet 1997: 156; Schwanen, Mokhtarian 2003b: 30; 
Schwanen, Mokhtarian 2005a: 97). Wie im vorherigen Abschnitt beschrieben, kann dieser Argumenta-
tion aufgrund der in dieser Arbeit erarbeiteten Befunde, sowie der grundsätzlichen im Rahmen resi-
denzieller Selbstselektion angenommenen Wirkungszusammenhänge, nicht gefolgt werden. Im Ge-
genteil bestätigt das Vorliegen residenzieller Selbstselektion die Sinnhaftigkeit raumstruktureller pla-
nerischer Strategien, da 
1. derartige Planungsansätze genau die Erreichbarkeitsqualitäten schaffen, die Auslöser selek-
tiver und verkehrliche motivierter Wanderungen im Rahmen der Selbstselektion sind 
2. die planerisch angestrebten (Raum-)Strukturen darüber hinaus ein nachhaltiges Verkehrs-
handeln der Bewohner überhaupt erst ermöglichen. 
3. (Raum)Struktur zudem, wie gezeigt, auch einen direkten Einfluss auf das Verkehrshandeln, 
in dem Sinne, dass sie das individuell intendierte Verhalten moderieren. 
Reurbanisierung und residenzielle Selbstselektion - Determinanten der Standort- und Verkehrsmittelwahl Bewusster Innenstadtbewohner 
Berichte des Instituts für Stadtbauwesen und Stadtverkehr der RWTH Aachen University Nr. 58 
187 
Somit stützen die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit die Argumentation von Naess (2009: 321f) und 
Scheiner (2009: 193), die die grundlegende Relevanz raumstrukturell orientierter Strategien betonen 
und anhand empirischer Erkenntnisse belegen. 
Die Wirkungen residenzieller Selbstselektion und insbesondere des Phänomens raumstruktureller 
Dissonanzen (spatial mismatch) sollten dennoch Anlass für eine kritische Reflexion der tatsächlich 
realisierbaren Effekte derartiger Planungsansätzen sein. Die Erkenntnisse zur residenziellen Selbstse-
lektion legen den Schluss nahe, dass der Erfolg derartiger Planungsansätze nicht primär Resultat 
einer einwandfreien planerischen und baulichen Leistung, sondern überwiegend eine Funktion der 
vorhandenen Nachfrage ist, d.h. vom Handeln der betroffenen Personen abhängt (Boarnet, Crane 
2001: 109f, Kitamura, Mokhtarian, Laidet 1997: 126, 156). Mit Bezug auf das Konzept des spatial 
mismatch ist der Effekt der geschaffenen Raumstrukturen letztlich maßgeblich durch die Anteile kon-
sonanter und dissonanter Bewohner bestimmt. Die zuvor beschriebenen Befunde zu den Unterschie-
den der Verkehrsnachfrage zwischen den unter gleichen raumstrukturellen Bedingungen lebenden 
Bewussten und Sonstigen Innenstadtbewohner bestätigen diese Argumentation. 
Fraglich ist jedoch, inwieweit derartige raumstrukturelle Dissonanzen in der Praxis tatsächlich signifi-
kante Auswirkungen haben und, noch wichtiger, zu relevanten Problemen führen. Es erscheint plausi-
bel, dass insbesondere Fälle sehr starker Dissonanz zu relevanten Effekten und ggf. auch Konflikten 
zwischen den Bewohnern führen. In städtischen Räumen sind Dissonanzen zu erwarten, wenn „über-
zeugte Autofahrer“ in Viertel für autoreduziertes oder –freies Wohnen ziehen, im suburbanen Raum 
hingegen wenn „ÖPNV-Liebhaber“ in Gebieten ohne entsprechendes Angebot leben. Somit stellt sich 
die Frage, welche Präferenzprofile in der Bevölkerung wie häufig auftreten und wie hoch der Prozent-
satz eindeutig auf bestimmte Verkehrsmittel ausgerichteter Präferenzprofile ist. Obwohl hierzu keine 
repräsentativen empirischen Daten vorliegen, existieren verschiedene Studien, in denen Segmentie-
rungen ausschließlich oder teilweise auf psychographischen Merkmalen wie Einstellungen vorge-
nommen wurden (z.B. Schubert 2007, Hunecke, Haustein, Böhler, Grischkat 2010, Anable 2011). 
Deren Ergebnisse liefern trotz der aufgrund unterschiedlicher Segmentierungsansätzen begrenzten 
Vergleichbarkeit zumindest Anhaltspunkte für die quantitative Relevanz extremer Verkehrsmittelaffini-
täten. Mit Blick auf städtische Räume zeigen diese Studien, dass der Anteil der stark PKW-
fokussierten Nutzer in der Bestandsbevölkerung, aber insbesondere bei Zuzüglern in städtische Ge-
biete, insgesamt recht gering ist. Letzteres wird auch durch die Befunde der vorliegenden Arbeit zu 
den verschiedenen Bewohnertypen gestützt. Insgesamt deuten die Erkenntnisse darauf hin, dass nur 
ein geringer Teil der Bevölkerung stark auf einzelne Verkehrsmittel fixiert ist. Der überwiegende Teil 
der Bevölkerung zeichnet sich hingegen offensichtlich durch einen gewissen Pragmatismus hinsicht-
lich der Verkehrsmittelwahl aus. Hieraus kann gefolgert werden, dass in den meisten Fällen Disso-
nanzen, die nach einem Wohnortwechsel aufgrund des vorherigen Verhaltens auftreten, potenziell 
durch Anpassung an die neuen Gegebenheiten reduziert werden. Die z.B. von Bohte (2012: 102) 
nachgewiesenen Wechselwirkungen zwischen Raumstruktur und Einstellungen deuten ebenfalls auf 
derartige Anpassungsprozesse hin. Ein Automatismus kann diesbezüglich jedoch nicht angenommen 
werden.  
Vor diesem Hintergrund kann geschlossen werden, dass das Potenzial verkehrssparsamer Sied-
lungskonzepte hinsichtlich einer nachhaltigen Entwicklung der Verkehrsnachfrage durch ausschließ-
lich angebotsseitig wirksame Strategien (Raumstrukturen plus Verkehrsangebote) nicht vollständig 
ausgeschöpft wird. Hierzu scheint es vielmehr notwendig, die Bewohner durch nachfrageseitig wirk-
same Maßnahmen zur Nutzung der Angebote zu motivieren und damit auch die angesprochenen 
Anpassungsprozesse zu beschleunigen. Aus dem Vorliegen residenzieller Selbstselektion kann somit 
letztlich die Folgerung abgeleitet werden, die Schaffung verkehrssparsamer Raumstrukturen obligato-
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risch durch nachfrageseitige Maßnahmen zu ergänzen, wie sie im Konzept des Mobilitätsmanage-
ments etabliert sind (Bruns, Langweg 2010). Verschiedene Studien weisen den Effekt entsprechen-
der, insbesondere auf zielgruppenspezifischen Kommunikationsstrategien basierender Konzepte nach 
(z.B. Langweg (2009) für das Neubürgermarketing).  
Planerische Strategien im Kontext der Reurbanisierung 
Die Effekte residenzieller Selbstselektion sprechen somit keineswegs für eine „siedlungsstrukturelle 
Depression“ als Abkehr von einer vorherigen „‘Siedlungsstruktur-Euphorie‘“ (Scheiner 2009: 194). 
Dies gilt insbesondere im Kontext der Reurbanisierung für städtische bzw. innerstädtische Räume. 
Die Analysen zu den Bewohnertypen zeigen, dass sich mit den Bewussten Innenstadtbewohnern eine 
Personengruppe in Gebiete der inneren Stadt hineinselektiert, die grundsätzlich ein großes Potenzial 
für eine nachhaltige auf den Umweltverbund und insbesondere das Rad fokussierte Verkehrsnachfra-
ge darstellen. Darüber hinaus stellen auch die Sonstigen Innenstadtbewohner ein wenn auch etwas 
schwieriger zu erschließendes Potenzial dar. Trotz einer stärkere PKW Nutzung wird in dieser Gruppe 
kein Verkehrsmittel per se abgelehnt. Wie zuvor gezeigt, ist jedoch in beiden Gruppen nicht von ei-
nem Automatismus hin zur Nutzung des Umweltverbundes und insbesondere Fuß und Rad auszuge-
hen. Somit bedarf es zur Aktivierung des Potenzials entsprechend der vorherigen Ausführungen einer 
konsistenten Strategie, die sowohl angebotsseitige als auch nachfrageorientierter Maßnahmen um-
fasst.  
Hierbei kommt entsprechenden Strategien eine Doppelfunktion zu: Einerseits sind entsprechende 
Strategien, wie gezeigt, wichtig, um ein nachhaltiges Verhalten der Reurbaniten zu ermöglichen und 
somit Voraussetzung für eine Realisierung des Potenzials. Andererseits werden raumstrukturelle 
Qualitäten geschaffen, die wiederum Selbstselektionsprozesse von Personen mit den entsprechenden 
Präferenzen wie den Bewussten Innenstadtbewohnern und somit letztlich Reurbanisierungsprozesse 
fördern. Das Themenfeld Mobilität und Verkehr ist somit ein zentraler / wichtiger Baustein einer Stadt-
entwicklungsstrategie pro Reurbanisierung. Hieraus können verschiedenen Schlussfolgerungen so-
wohl für den Bereich der Planung als auch der kommunalen Politik abgeleitet werden. Ganz grund-
sätzlich spricht der hohe Stellenwert des Themas Mobilität und Verkehr für die Stadtentwicklung dafür, 
dass die Gestaltung dieses Bereichs eine originär kommunalpolitische bzw. stadtgesellschaftliche 
Aufgabe ist: Die Stadt als Gemeinwesen gestaltet „ihren“ Standortfaktor Mobilität und Verkehr für ihre 
Bewohner, und kommuniziert als Organisator und ggf. Anbieter von Mobilität die hieraus entstehen-
den Standortqualitäten bzw. –vorteile. Dies erscheint zunächst evident, ist jedoch insbesondere auf-
grund des Fehlens sowohl einer gesetzlichen Verpflichtung zu einer strategischen Mobilitäts- oder 
Verkehrsplanung (z.B. in Form eines Verkehrsentwicklungsplans oder als Teil eines Stadtentwick-
lungskonzepts) als auch materiell und formell rechtlicher Vorschriften einer solchen offensichtlich nicht 
selbstverständlich. Nach wie vor beschäftigt sich die Verkehrsplanung eher mit der nachsorgenden 
Abwicklung des Verkehrs, der durch städtebauliche Konzeptionen entsteht. Vor dem Hintergrund des 
strategischen Charakters der Mobilitäts- und Verkehrsplanung erscheinen Ansätze wie das des auf 
europäischer Ebene entwickelten „Sustainable Urban Mobility Planning“ (SUMP) sinnvoll, dass auch 
Beachtung bei der Erarbeitung der neuen Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung der For-
schungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) gefunden hat (FGSV 2013: 5). Der 
SUMP-Ansatz betont insbesondere die Bedeutung der strategisch-konzeptionellen Planungsebene. 
Ausgehend von Zielen hinsichtlich der Mobilität verschiedener Zielgruppen soll hier insbesondere die 
spezifische Rolle der einzelnen Verkehrsmittel bzw. ihr zielgerichtetes Zusammenspiel definiert wer-
den. Zentrale Frage ist zunächst, welches Bündel von Mobilitätsangeboten welche Zielgruppen benö-
tigen und danach, welche Beiträge hierfür die einzelnen Verkehrsmittel liefern können und welche 
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baulichen, organisatorischen und kommunikativen Maßnahmen sowohl angebots- als auch nachfra-
geseitig hieraus resultieren. Darüber hinaus wird die Notwendigkeit der unmittelbaren Verknüpfung 
Stadtplanung und Städtebau auf dieser strategischen Ebene betont (Wefering, Rupprecht, Bührmann 
2013: 6ff). 
Mit Blick auf die Angebotsseite, also die Gestaltung von sowohl Raum- als auch Verkehrsangeboten, 
zeigen die Analysen zu den einzelnen Bewohnertypen und insbesondere den Bewussten Innenstadt-
bewohnern, dass Planungsansätze zur Schaffung verkehrssparsamer Raumstrukturen der Nachfrage 
der Reurbaniten entsprechen. Offensichtlich werden im Rahmen der Reurbanisierung ebenjene ty-
pisch urbanen Erreichbarkeitsqualitäten nachgefragt, die aufgrund dichter und funktional gemischter 
Strukturen entstehen. Die generell multimodale Orientierung der Bewussten Innenstadtbewohner aber 
insbesondere auch die Anforderungen, die aus ihrer starken Nahmobilitätsorientierung an die Gestal-
tung öffentlichen Raums resultieren, erfordern grundsätzlich sektoral übergreifende und abgestimmte 
Strategien (sowohl innerhalb des Verkehrssektors als auch zwischen Stadtplanung, Städtebau und 
Verkehrsplanung).  
Die Eigenschaften der Bewussten Innenstadtbewohner bestätigen somit die Sinnhaftigkeit der zahlrei-
chen etablierten Ansätze der baulichen, organisatorischen und kommunikativen Verknüpfung von 
Verkehrsangeboten. Neben der planerischen Frage, welches verkehrsmittelübergreifende Bündel an 
Maßnahmen tatsächlich am besten geeignet ist die gesetzten Ziele zu erreichen, gehören hierzu 
insbesondere organisatorische Ansätze wie die Einführung von gemeinsamen Zugangs- und Abrech-
nungssystemen für verschiedene Verkehrsmittel (z.B. in Form Mobilitätskarten), aber auch die Ver-
breiterung des Produktportfolios städtischer Verkehrsbetriebe über den ÖPNV hinaus, z.B. durch 
Mietfahrräder (Wandel zu Mobilitätsanbietern). Unterstützt wird dies durch die bauliche Verknüpfung 
der Verkehrsmittel im öffentlichen Raum durch räumliche Konzentration von ÖPNV-Haltestellen, Car-
Sharing-Parkplätzen, Fahrradabstellmöglichkeiten und Ladestationen. Die Förderung der Nahmobilität 
erfordert zudem neben Maßnahmen im öffentlichen Raum auch intelligente architektonische Lösun-
gen, z.B. zur Fahrradnutzung im privaten Bereich. Dahingegen sind Strategien, die darauf abzielen 
urbane Räume gegenüber suburbanen attraktiver zu machen, in dem suburbane (Wohn-)Qualitäten in 
Form dort üblicher Typologien in die Stadt zu „importieren“, vor dem Hintergrund residenzieller Selbst-
selektion äußerst kritisch zu sehen.  
Aufgrund der spezifischen Charakteristika der Bewussten Innenstadtbewohner ist zu erwarten, dass 
die skizzierten angebotsseitigen Planungsansätze grundsätzlich gut angenommen werden bzw. zu 
einem nachhaltigen Verhalten der „konsonanten“ Bewohner führen. Wie Eingangs erläutert, bedürfen 
die skizzierten angebotsseitigen Planungsansätze dennoch eine korrespondierende nachfrageseitige 
Ergänzung, um das Potenzial der Reurbaniten für eine nachhaltige Entwicklung der Verkehrsnachfra-
ge effektiv nutzen zu können. Im Mittelpunkt stehen hierbei etablierte Maßnahmen des Mobilitätsma-
nagements, wie der Wohnstandortberatung, des Neubürgermarketings oder des Betrieblichen Mobili-
tätsmanagements, im Rahmen derer verschiedene Zielgruppen mittels spezifischer Informationen zur 
Nutzung der vorhandenen Verkehrsangebote motiviert werden. Diese Maßnahmen sind somit die 
logische Folge einer auf strategischer Ebene an den Mobilitätsbedürfnissen verschiedener Zielgrup-
pen orientierten Planung.  
Sollen die Qualitäten im Bereich Mobilität und Verkehr als reurbanisierungsfördernder Standortfaktor 
wirksam werden, ist über das intern, also auf die vorhandene Bewohnerschaft abzielenden Mobili-
tätsmanagement hinaus, insbesondere auch die externe Kommunikation der geschaffenen Qualitäten 
notwendig. Maßnahmen etwa zur Schaffung kommunaler Mobilitätsdachmarken (z.B. Aachen clever 
mobil) erscheinen zu diesem Zweck sinnvoll. Das Beispiel Kopenhagen zeigt diesbezüglich ein-
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drucksvoll, wie effektiv die konsequente Entwicklung und Kommunikation einer Mobilitätskultur zur 
positiven Wahrnehmung und letztlich wahrgenommenen Attraktivität einer Stadt beitragen kann (bis 
hin zur spezifischen Wortschöpfung „copenhagenize“ (www.copenhagenize.com)).  
6.2 Diskussion der Ergebnisse 
Mit der angewendeten Methodik konnten die im Rahmen der Selbstselektionshypothese vermuteten 
Wirkbeziehungen anhand der genutzten Datengrundlagen sowohl auf individueller als auch kollektiver 
Ebene nachgewiesen werden. Die Vorgehensweise auf individueller Ebene mit zwei getrennten Mo-
dellen für einerseits Standort- und andererseits Verkehrsmittelwahl decken die relevanten Zusam-
menhänge im Rahmen residenzieller Selbstselektion ab. Die Nutzung von Querschnittsdaten, ergänzt 
um rückwirkend berichtete „quasi-panel“ Daten, ermöglicht zudem eine begrenzte Abbildung der zeit-
lichen Dynamik von Selbstselektionsprozessen. Letztlich führten auch der Ansatz einer bewusst ein-
fach gehaltenen Definition räumlicher Lagetypen sowie die Befragung von Haushalten im gesamten 
Stadtgebiet der Modellstädte ohne Konzentration auf einzelne Standorte zu ausreichend guten Er-
gebnissen. 
Die angewandte Vorgehensweise basiert jedoch auf den theoretisch angenommenen und durch ande-
re Studien bestätigten primären Wirkbeziehungen im Rahmen residenzieller Selbstselektion. Die Auf-
deckung neuer Wirkbeziehungen ist genauso wenig möglich wie die Modellierung indirekter Wirkbe-
ziehungen. Diesbezüglich wären Verfahren mit der Möglichkeit auch wechselseitige Einflüsse zu mo-
dellieren besser geeignet. Der Versuch einer Modellierung der Zusammenhänge zwischen Standort- 
und Verkehrsmittelwahl mittels linearer Strukturgleichungsmodelle führte jedoch zu nicht befriedigen-
den Ergebnissen und wurde daher verworfen. Trotz dieser methodischen  Einschränkungen erscheint 
die Qualität der gewonnenen Erkenntnisse mit Blick auf die der Arbeit zugrunde liegenden Fragestel-
lungen ausreichend. 
Darüber hinaus führt die Konzentration der kompletten Stichprobe auf das Gebiet der Städte ohne 
echte suburbane oder ländliche Gebiete zu relativ geringen strukturellen Unterschieden bzw. geringer 
räumlicher Varianz zwischen den Lagetypen. Hierin kann ein zentraler Grund für die mäßige Güte der 
Standortwahlmodelle gesehen werden. Insbesondere auch aus dem Grund, dass der Lagetyp Äußere 
Stadt strukturell sehr heterogen ist, und somit auch die dort lebenden Probanden kein klar konturiertes 
Profil insbesondere hinsichtlich ihrer Standortpräferenzen aufweisen. 
Die starke Wirkung der Städtedummies weist zudem auf das Vorliegen weiterer relevanter nicht ab-
gebildete stadtspezifische Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl hin. Zu vermuten ist z.B., dass 
eine stadtspezifische Mobilitätskultur signifikante Auswirkungen auf die Nutzung verschiedener Ver-
kehrsmittel hat. 
Auch die Vorgehensweise auf kollektiver Ebene ist geeignet die Effekte residenzieller Selbstselektion 
und darüber hinaus auch eines spatial match / mismatch nachzuweisen. Der angewendete erkennt-
nisleitende Segmentierungsansatz auf Basis der Suchräume der Probanden ohne Zuhilfenahme wei-
terer inhaltlicher Kriterien ist offensichtlich grundsätzlich geeignet, eine Personengruppe mit einer 
generellen Präferenz für einen urbanen Wohnstandort zu identifizieren und von anderen Gruppen zu 
differenzieren. Ein Vergleich zwischen den Modellstädten zeigt jedoch deutlich, dass der Segmentie-
rungsansatz eher für Großstädte mit einem klar abgrenzbaren urbanen Kern geeignet ist und weniger 
für mittelgroße Städte. Eine Differenzierung der innerstädtischen Bewohnergruppen wie in den beiden 
Großstädten führt in der Stadt Aalen zu nicht konsistenten Ergebnissen. Dennoch erlaubt die Vorge-
hensweise unter Rückgriff auf den Vergleich zwischen Innerer und Äußerer Stadt auch hier die zuver-
lässige Ableitung von Erkenntnissen hinsichtlich der zu klärenden Fragestellungen.  
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Generelle Unsicherheiten hinsichtlich der Ergebnisse in beiden Analysebereichen sind in der unter-
schiedlichen Qualität der zugrunde liegenden Variablen zu vermuten. Insbesondere die Frage inwie-
weit die im Rahmen der Primärempirie genutzten Itemsets die zugrunde liegenden Konstrukte in ver-
gleichbarer Qualität messen, kann hierbei nicht abschließend beurteilt werden. Während die Ver-
kehrsmittelnutzung nach dem Ortswechsel, die soziodemographischen Eigenschaften und insbeson-
dere die Einstellungen auf Basis eines mehrfach erprobten Verfahrens recht zuverlässig gemessen 
werden können, bestehen hinsichtlich der Validität der Variablen zu Erreichbarkeiten, den Standort-
präferenzen sowie des Verkehrsmittelnutzungsverhaltens Unsicherheiten: 
 So ist das den Präferenzvariablen zugrunde liegende Itemset im Vorfeld nicht qualitativ ab-
gesichert worden. Zudem sind hier Effekte nachträglicher Rationalisierung auf das Antwort-
verhalten nicht auszuschließen. Die methodische Kritik von Scheiner (2009: 191f) trifft somit 
auch auf die in der vorliegenden Arbeit genutzten Standortpräferenzitems zu. 
 Auch die subjektive Auskunft der Erreichbarkeiten ist insbesondere bei Auskünften zur 
ÖPNV Erreichbarkeit von MIV-Nutzern vorsichtig zu beurteilen. Hier sind Fehleinschätzun-
gen zu erwarten. Die im Verkehrsmittelvergleich guten Aufklärungsraten der MIV Modelle 
können vor diesem Hintergrund Indiz einer unrealistisch „konsistenten“ Beantwortung der Er-
reichbarkeitsitems sein.  
 Die Verkehrsmittelnutzung wurde im Rahmen der Primärempirie nicht wegezweckspezifisch 
abgefragt. Aus anderen Untersuchungen ist jedoch bekannt, dass insbesondere der Einfluss 
der Raumstruktur verkehrsmittelspezifisch variiert. (Scheiner 2009: 193f). 
 Auch bei der Beantwortung der Fragen zur Verkehrsmittelnutzung vor dem Zu- oder Umzug 
sind Unschärfen durch ungenaues Erinnern des in Einzelfällen bis zu drei Jahre zurück lie-
genden Verhaltens plausibel.  
Durch den Test verschiedener Variablendefinitionen und Modellvarianten kann jedoch davon ausge-
gangen werden, dass die in den vorherigen Kapiteln dokumentierten Befunde durch die beschriebe-
nen Unsicherheiten nicht wesentlich beeinflusst werden. Aussagen über die Einflussstärke einzelner 
Variablen können zumindest im Sinne einer Tendenz mit ausreichender Sicherheit interpretiert wer-
den, die Ableitung präziser quantitativer Aussagen erscheint auf Basis der Daten jedoch nicht gerecht-
fertigt.   
Die genutzten quantitativen Daten bieten grundsätzlich einen teilweise großen Interpretationsspiel-
raum. Eine Ergänzung des vorliegenden Datenmaterials durch qualitative Befunde wäre zu besseren 
Interpretation wünschenswert gewesen, war aus forschungsökonomischen Gründen jedoch nicht 
realisierbar. Dieser Umstand konnte durch den Rückgriff auf bekannte qualitative Erkenntnisse aus 
anderen Studien zur Plausibilisierung der Analyseergebnisse zumindest teilweise kompensiert wer-
den.  
Die Ergebnisse der Analysen von Effekten residenzieller Selbstselektion im Rahmen der Reurbanisie-
rung sind vor dem Hintergrund der Erkenntnisse anderer Studien sowohl zur Reurbanisierung als 
auch zur Selbstselektion nicht überraschend. Dennoch bietet die vorliegende Arbeit einen Erkenntnis-
gewinn in mehrfacher Hinsicht. 
Zum einen lagen bisher für Deutschland nur wenige und auf (Groß-)Städte beschränkte Studien expli-
zit zu den Zusammenhängen zwischen Standortpräferenzen,  Standort- und Verkehrsmittelwahl vor. 
Die vorliegende Studie erweitert somit insbesondere durch Betrachtung einer Mittelstadt erheblich die 
empirische Basis. Zum anderen waren bisherige Studien meist auf wenige, auf Basis verschiedener a 
priori festgelegter ausgewählter Standorte (Quartiere) der jeweiligen Stadt beschränkt. Neben dem 
Vorteil ggf. klarerer Ergebnisse birgt diese Vorgehensweise die Gefahr letztlich artifizieller und nur 
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bedingt übertragbarer Ergebnisse. Der räumlich deutlich weniger spezifische Ansatz der vorliegenden 
Arbeit ermöglicht demgegenüber einen recht robusten und übertragbaren Nachweis residenzieller 
Selbstselektion und ergänzt somit die Ergebnisse räumlich stark fokussierter Studien.  
Darüber hinaus gelingt mit der Untersuchung auch der quantitative Nachweis bestehender qualitativer 
Erkenntnisse zu Standortpräferenzen urbaner Bevölkerungsgruppen. Neue Erkenntnisse liefert die 
Arbeit zu den Unterschieden hinsichtlich Standortpräferenzen, Einstellungen und Verkehrsmittelnutz-
ung zwischen innerstädtischen Bewohnergruppen, d.h. zwischen Personen die grundsätzlich im sel-
ben räumlichen Kontext leben. Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang, dass auf Basis der 
recht einfachen Segmentierung signifikante Unterschiede zwischen den innerstädtischen Bewohner-
gruppen auch nach Kontrolle von Drittvariablen festgestellt werden können. Mit den definierten Be-
wohnergruppen, und insbesondere den Bewussten Innenstadtbewohnern, liegt schließlich eine greif-
bare und relativ einfach zu operationalisierende Typologie städtischer Bewohner vor, die als Aus-
gangspunkt für die Diskussion möglicher Auswirkungen von Reurbanisierungsprozessen auf die Ent-
wicklung urbaner Mobilität und Verkehr genutzt werden kann. 
6.3  Weiterer Forschungsbedarf 
Aus den Ergebnissen der Arbeit ergeben sich unmittelbar Anknüpfungspunkte für weitere Untersu-
chungen. In inhaltlicher Hinsicht sind dies insbesondere: 
 Die Validierung des Segmentierungsansatzes bzw. der daraus resultierenden Bewohner-
gruppen und insbesondere des Konstrukts „Bewusste Innenstadtbewohner“ durch qualitative 
Studien. Aufgrund des großen Interpretationsspielraums hinsichtlich der quantitativen Befun-
de dieser Arbeit, sollten die Erkenntnisse zum Profil der Bewohnergruppen durch qualitative 
empirische Methoden ergänzt und abgesichert werden. 
 Die Analyse der Effekte verkehrlicher Selbstselektion in hinsichtlich Größe, Struktur und 
raumstrukturellem Kontext unterschiedlichen Typen von Mittelstädten. Vor dem Hintergrund, 
dass ein bedeutender Teil der Bevölkerung in Mittelstädten lebt, erscheint hierbei die Frage 
interessant, unter welchen Bedingungen Reurbanisierung auch abseits größerer Metropolen 
stattfindet und welcher Stellenwert hierbei verkehrliche Aspekte als Standortfaktor zukommt. 
Und hierbei insbesondere, inwieweit die aufgrund der Stadtgröße und oft monozentralen 
Struktur guten nahräumlichen Erreichbarkeiten als Standortqualität wahrgenommen werden.  
 Die Analyse des Einflusses von Selbstselektionseffekten im Kontext städtebaulicher und ver-
kehrlicher Maßnahmen, die auf die Förderung nachhaltiger Mobilität abzielen, z.B. der Ein-
führung spurgeführter öffentlicher Verkehrssysteme, der Verbesserung der Bedingungen für 
den Radverkehr oder die Entwicklung von Wohnvierteln mit autofreiem oder –reduziertem 
Wohnen. Im Mittelpunkt steht hierbei die Frage, in welchem Maße hierdurch tatsächlich int-
rapersonellen Verhaltensänderungen motiviert werden oder Veränderungen der Verkehrs-
nachfrage auf Selbstselektionsprozesse zurückzuführen sind.  
 Darüber hinaus ist auch eine weitergehende detaillierte Analyse der genauen Stärke der Ef-
fekte residenzieller Selbstselektion auf die Verkehrsnachfrage über die Verkehrsmittelwahl 
hinaus sinnvoll, um die Erkenntnisse für die Modellierung von Siedlungsentwicklung und 
Verkehrsnachfrage nutzen zu können.  
Über inhaltliche Aspekte hinaus ergibt sich insbesondere auch in methodischer Hinsicht weiterer For-
schungsbedarf. Zur Verbesserung der Kenntnis zur Stärke des Einflusses von Selbstselektionspro-
zessen sind Studien mit experimentellen Forschungsdesigns idealerweise auf Basis von Längs-
schnittdaten notwendig. Ein besonderes methodisches Problem ist hierbei die Generierung der Stich-
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probe, da die Erhebungen bereits vor einem Zu- oder Umzug beginnen müssten. Ein praktikabler 
Ansatzpunkt hierfür ist die Nutzung relativ „berechenbarer“ Schlüsselereignisse wie die Aufnahme 
oder Beendigung eines Studiums oder einer Ausbildung, auf die mit einiger Wahrscheinlichkeit ein 
Ortswechsel folgt. Sinnvoll erscheint hierbei die Einbettung der spezifischen Fragestellungen zur 
residenziellen Selbstselektion in entsprechende Designs zur Erforschung von Mobilitätsbiographien.  
Aus der zentralen Bedeutung des Konstrukts Standortpräferenzen für die Analyse residenzieller 
Selbstselektion, aber auch anderer Fragestellungen im Rahmen der Wanderungsforschung, ergibt 
sich die Notwendigkeit zur Entwicklung eines theoretisch fundierten und empirisch ausreichend abge-
sicherten „Standarditemsets“ bzw. eines Standardmessmodells für Standortpräferenzen. Dies insbe-
sondere auch, um die vorhandenen empirischen Studien vergleichbar und ggf. für Prognosemodelle 
nutzbar zu machen.  
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I Steckbriefe Modellstädte der Primärempirie 
[Die folgenden Beschreibungen der Modellstädte sind in gekürzter Form dem Endbericht des dieser 
Arbeit vorangegangenen Forschungsprojekts entnommen (Vallée et al. 2012: 46ff).]  
I.1 Modellstadt Hamburg 
Die Freie und Hansestadt Hamburg wurde für das Projekt als Untersuchungsraum als attraktive Groß-
stadt mit einem hohen Preisniveau auf dem Wohnungsmarkt und einem differenzierten ÖV-Angebot 
ausgewählt.  
Aufgrund einer Vielzahl von Gebiete mit eigenem Charakter bietet die Stadt ein differenziertes Ange-
bot an Wohnraum für unterschiedlichste Lebensstile. Die herausragende wirtschaftliche Stellung der 
Stadt ist zudem ein wichtiger Standortfaktor. Die Auswahl Hamburgs erfolgte auch, da durch eine 
hohe Anzahl an Zuzüglern ein gutes Potenzial für die Primärempirie zu erwarten war. 
Raumstruktur und Bevölkerung 
Anhang Tabelle 1:Kennzahlen zu Hamburg – Raumstruktur und Bevölkerung 
 Innere Stadt Äußere Stadt Gesamtstadt 
Bundesland Hamburg 
Raumstruktur Metropole in einer Wachstumsregion 
Siedlungsstruktureller Kreistyp „Kernstadt“ in einem Agglomerationsraum 
Einwohner 2009 595 286  
(34,5 %) 
1 132 367  
(65,5 %) 
1 727 653  
(100,0 %) 
Ausländer 2009 (Anteil an der 
Gesamtbevölkerung) 
96 140  
(16,2 %) 
134 236  
(11,9 %) 
230 376  
(13,3 %) 
Fläche 2009 115,13 km² 632,97 km² 748,10 km² 
Bevölkerungsdichte 2009 5 171 EW/km² 1 788 EW/km² 2 309,39 EW/km² 
Bevölkerungsentwicklung 2002 bis 
2009 
+ 1,26 % + 0,82 % + 0,97 % 
Bevölkerungsprognose 2030 
(relative Veränderung zur 
Bevölkerung 2008) 
1 853 800 (4,61 %) 
Wanderungssaldo 2002 bis 2009 
(relativer Wan-derungssaldo 
bezogen auf das Basisjahr 2002) 
16 826  
(+ 2,9 %) 
37 701  
(+ 3,4 %) 
54 527  
(+ 3,2 %) 
Beschäftigte am Arbeitsort 2009 228 525  
(38,3 %) 
367 612  
(61,7 %) 
596 137 
(100,0 %) 
Beschäftigtendichte 2009 384 Beschäf-
tigte/1.000 EW 
325 Beschäf-
tigte/1.000 EW 
345 Beschäf-
tigte/1.000 EW 
Neu- und Wieder-
vermietungsmieten 2010 
8,68 Euro/m² (Durchschnitt Gesamtstadt) 
Quelle: eigene Berechnung und eigene Darstellung nach BBSR 2011b, IRB des BBSR 2010, Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein 2010 
Quelle: Vallée et al 2012: 47f 
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Verkehr 
Anhang Tabelle 2: Kennzahlen zu Hamburg – Verkehrsangebot und –nachfrage 
Verkehrsverbund Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV) 
Verkehrsträger Bahn, S-Bahn, U-Bahn, Bus, Fähre 
Kennzahlen des Angebots im Verbundgebiet – 2009  
 S-Bahn und 
AKN* 
U-Bahn Bus/Fähre Gesamt 
Linien 6 S-Bahn-
Linien,  
3 Eisen-
bahnlinien 
der AKN 
3 23 Metrobuslinien, 8 
Schnellbuslinien, 5 
Eilbuslinien + Stadt- und 
Regio-nalbusse + flexible 
Bedienformen,  
6 Fährlinien 
54 + Stadt- und 
Regi-
onalbuslinien 
= insgesamt etwa 
686 
Streckenlänge [km] 805 11 680 12 485 
Linienlänge [km] 1 030 15 348 16 378 
Fahrgäste in allen Linien 
[Mio.] 
597,6 395,5 993,1** 
Personenkilometer [Mio.] 5 083,9 1 523,0 6 606,9 
Takt zu Spitzen-zeiten 
[min.] 
10  5 Metrobus: 10, teilweise 5, 
bei Linien, die über den 
Hbf fahren 4  
Übrige Busse: 10-60  
 
Kennzahlen der Nachfrage in der Stadt Hamburg 
Wege pro Tag pro Person 3,3 
Durchschnittliche Reisezeit und Reiseweite pro Tag 81 min; 32 km 
Tägliche gesamte Verkehrsleistung [Mio. km] ca. 130 
Pkw-Besitz 2007 474,4 Pkw/1 000 EW  
* Altona-Kaltenkirchen-Neumünster 
** Nur im HVV 656,1 Mio. Fahrgäste 
Quelle. eigene Darstellung nach Hamburger Sparkasse AG 2010: 7, HVV 2011a, HVV 2010a: 4, HVV 2010b o.S., INFAS 2011: 14ff 
Quelle: Vallée et al. 2012: 48f 
Anhang Abbildung 1: Modal Split der Freien und Hansestadt Hamburg 2008 
 
Quelle: eigene Darstellung nach INFAS 2011: 11 
Quelle: Vallée et al. 2012: 50 
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I.2 Modellstadt Leipzig 
Leipzig liegt in einer Schrumpfungsregion und ist durch die Zeit der DDR und seit 1990 durch die 
Wiedervereinigung geprägt. Die städtebauliche Charakteristik der DDR mit Gründerzeitvierteln in den 
inneren Bereichen und vielen Großwohnsiedlungen an den Rändern der Stadt trifft auch auf Leipzig 
zu. In der Zeit direkt nach der Wende hatte Leipzig wie auch die anderen Städte Ostdeutschlands mit 
Einwohnerverlusten und dadurch entstehendem Leerstand sowie mit Arbeitsplatzverlusten zu kämp-
fen. Die Stadt hat sich aber stabilisieren können und wurde für das Projekt als Großstadt mit mittlerem 
Preisniveau auf dem Wohnungsmarkt und einem auf die Straßenbahn gestützten ÖPNV-Angebot 
ausgewählt.  
Raumstruktur und Bevölkerung 
Anhang Tabelle 3: Kennzahlen zu Leipzig – Raumstruktur und Bevölkerung 
 Innere Stadt Äußere Stadt Gesamtstadt 
Bundesland Sachsen 
Raumstruktur Metropole in einer Schrumpfungsregion 
Siedlungsstruktureller Kreistyp  „Kernstadt“ in einem Agglomerationsraum 
Einwohner 2009 314 725  
(62,3 %) 
190 824  
(37,7 %) 
505 549  
(100,0 %) 
Ausländer 2009 (Anteil an der 
Gesamtbevölkerung) 
22 740 (7,2 %) 4 485 (2,4 %) 27 225 (5,4 %) 
Fläche 2009 78,47 km² 218,89 km² 297,36 km² 
Bevölkerungsdichte 2009 4 011 EW/km² 872 EW/km²  1 700 EW/km² 
Bevölkerungsentwicklung 2002 bis 
2009 
+ 8,38 % - 6,47 % + 2,25 % 
Bevölkerungsprognose 2029 
(relative Veränderung zur 
Bevölkerung 2009) 
540 600 (6,93 %) 
Wanderungssaldo 2002 bis 2009* 
(relativer Wan-derungssaldo 
bezogen auf das Basisjahr 2002) 
16 877  
(+ 5,8 %) 
-1 879  
(- 0,9 %) 
14 998  
(+ 3,0 %) 
Beschäftigte am Arbeitsort 2009 100 554  
(60,7 %) 
65 229  
(39,3 %) 
165 783  
(100,0 %) 
Beschäftigtendichte 2009 319 Beschäf-
tigte/1 000 EW 
342 Beschäf-
tigte/1 000 EW 
328 Beschäf-
tigte/1 000 EW 
Neu- und Wieder-
vermietungsmieten 2010 
5,93 Euro/m² (Durchschnitt Gesamtstadt) 
* von 2002 bis 2006 nur innerstädtische Wanderung (ohne Außenwanderung) 
Quelle: eigene Berechnung und eigene Darstellung nach BBSR 2011b, IRB des BBSR 2010, Stadt Leipzig 2009a: 20 
Quelle: Vallée et al. 2012: 51f 
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Verkehr 
Anhang Tabelle 4: Kennzahlen zu Leipzig – Verkehrsangebot und –nachfrage 
Verkehrsverbund Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) 
Verkehrsträger Straßenbahn, Bus 
Kennzahlen des Angebots im Verbundgebiet – 2009 
 S-Bahn Straßenbahn Bus Gesamt 
Linien 4 14 61 75 
Streckenlänge [km] - 148,3 - - 
Linienlänge [km] - 208,5 1 050,0 1 258,5 
Fahrgäste in den Linien 
[Mio.] 
- 103,1 23,5 126,6 
Personenkilometer [Mio.] - - - 827,2 
Takt zu Spitzen-zeiten 
[min.] 
- 10 10/20/30  
Kennzahlen der Nachfrage in der Stadt Leipzig – 2007  
Wege pro Tag pro Person 3,1 
Durchschnittliche Reisezeit und Reiseweite pro Tag 23,5 min; 6,4 km 
Pkw-Besitz (2007) 402 Pkw/1 000 EW 
Fahrradbesitz 757 Fahrräder/1 000 EW 
Quelle: eigene Darstellung nach LVB 2011, LVB 2010a: 35, Stadt Leipzig 2008: 2ff 
Quelle: Vallée et al. 2012: 53 
 
Anhang Abbildung 2: Modal Split der Stadt Leipzig 2008  
 
Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Leipzig 2008: 2 
Quelle: Vallée et al. 2012: 54 
I.3 Modellstadt Aalen 
Aalen wurde für das Projekt mit etwa 65.000 Einwohnern als stabile Mittelstadt in einer Wachstumsre-
gion mit einem auf den Bus gestützten ÖV-Angebot ausgewählt. Die Stadt liegt im Ostalbkreis in Ba-
den-Württemberg im Zentrum des Städtedreiecks Stuttgart, Nürnberg und Augsburg. Die Stadt gilt als 
wirtschaftliches Zentrum in der Region Ostwürttemberg.  
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Raumstruktur und Bevölkerung 
Anhang Tabelle 5: Kennzahlen zu Aalen – Raumstruktur und Bevölkerung 
 Innere Stadt Äußere Stadt Gesamtstadt 
Bundesland Baden-Württemberg 
Raumstruktur Mittelstadt in einer Wachstumsregion 
Siedlungsstruktureller Kreistyp Ober-/Mittelzentrum in „Verdichteten Räumen“ im verstädterten Raum 
Einwohner 2010 25 616  
(39,0 %)* 
40 019  
(61,0 %)* 
65 635 
(100,0 %) 
Fläche 2009 20,76 km² 128,60 km² 149,36 km² 
Bevölkerungsdichte 2009 1 234 EW/km² 311 EW/km² 439 EW/km² 
Bevölkerungsentwicklung 2002 bis 
2010 
- 2,14 % - 0,68 % - 1,25 % 
Ausländer 2010 (Anteil an der 
Gesamtbevölkerung) 
3 527  
(13,8 %) 
2 764  
(6,9 %) 
6 291 EW  
(9,6 %) 
Bevölkerungsprognose 2025 
(relative Veränderung zur 
Bevölkerung 2008) 
Szenario 1: 65 167 (- 1,3 %) 
Szenario 2: 61 816 (- 4,5 %) 
 
Beschäftigte 2009 29 552 
Beschäftigtendichte 2009 450 Beschäftigte/1 000 EW 
Wanderungssaldo 2005 bis 2009 
(relativer Wan-derungssaldo 
bezogen auf das Basisjahr 2005) 
- 795  
(- 2,4 %) 
+ 173  
(+ 0,4 %) 
- 622  
(- 0,7 %) 
Neu- und Wieder-
vermietungsmieten 2010 
5,93 Euro je m² (Durchschnitt Gesamtstadt) 
 
Quelle: eigene Darstellung nach BBSR 2011a, BBSR 2011b, Stadt Aalen 2011a, Stadt Aalen 2009a: 28ff, Statistisches Landesamt Baden-Württemberg 2011a 
Quelle: Vallée et al. 2012: 55f 
Verkehr 
Anhang Tabelle 6: Kennzahlen zu Aalen – Verkehrsangebot und -nachfrage 
Verkehrsverbund VGA-Verkehrsgemeinschaft Aalen 
Verkehrsträger Bus 
Kennzahlen des Angebots im Verbundgebiet 
Linien 2009 Über 50 Linien 
Streckenlänge 2009 [km] - 
Linienlänge 2009 [km] - 
Fahrgäste in den Linien 2009 [Mio.] - 
Personenkilometer 2009 - 
Takt zu Spitzenzeiten [min.] 15-60 
Nachfrage in der Stadt Aalen 
Wege pro Tag pro Person - 
Pkw-Besitz 1994 158 000 
Fahrradbesitz - 
Jahresfahrleistung Pkw 2009 in Mio. km 2 324 Mio. km 
Quelle: eigene Darstellung nach Statistisches Landesamt Baden-Württemberg, 2011b, VGA Aalen 2011 
Quelle: Vallée et al. 2012: 56f 
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II Fragebögen Primärempirie 
Anhang Abbildung 3: Fragebogen der Primärempirie für die Stadt Aalen 
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Anhang Abbildung 4: Fragebogen der Primärempirie für die Stadt Leipzig 
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Anhang Abbildung 5: Fragebogen der Primärempirie für die Stadt Hamburg 
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III Gewichtungsfaktoren der Stichprobe  
Anhang Tabelle 7: Gewichtungsfaktoren der Haushaltsstichprobe  
 
Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung   
innere Stadt 2452 198 0.858
äußere Stadt 2657 156 1180
innere Stadt 21175 150 0.737
äußere Stadt 31285 19 8599
innere Stadt 11415. 120 0.497
äußere Stadt 16120 44 1913
innere Stadt 11902 145 0.429
äußere Stadt 15471 31 2606
innere Stadt 27212 264 0.538
äußere Stadt 9239 25 1930
innere Stadt 8346 98 3413
äußere Stadt 27451 42 0.445
Bergedorf äußere Stadt 9950
Harburg äußere Stadt 15422
Mitte innere Stadt 11488 228 0.788
innere Stadt 3288 63 0.816
äußere Stadt 1604 32 0.784
innere Stadt 6600 82 1259
äußere Stadt 3486 66 0.826
innere Stadt 5924 74 1252
äußere Stadt 1815 19 1494
innere Stadt 10052 148 1063
äußere Stadt 664 4 2597
innere Stadt 6195 104 0.932
äußere Stadt 1247 17 1148
West äußere Stadt 5247 51 1610
innere Stadt 6504 89 1143
äußere Stadt 1373 16 1342
innere Stadt 1676 29 0.904
äußere Stadt 1787 21 1331
innere Stadt 8141 158 0.806
äußere Stadt 893 19 0.735
Nord
Wandsbek
Grundgesamtheit 
Zu-Umzüge/Jahr
Fallzahlen 
Stichprobe
Gew.Faktor 
gesamt
Nicht in der Stichprobe enthalten
Leipzig
Nordost
Ost
Südost
Süd
Südw est
Alt-West
Nordw est
Nord
Hamburg
Mitte
Altona
Eimsbüttel
Aalen
Stadt Bezirk Lage
Reurbanisierung und residenzielle Selbstselektion - Determinanten der Standort- und Verkehrsmittelwahl Bewusster Innenstadtbewohner 
Berichte des Instituts für Stadtbauwesen und Stadtverkehr der RWTH Aachen University Nr. 58 
235 
Anhang Tabelle 8: Gewichtungsfaktoren der Personenstichprobe  
 
Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung 
  
Grundgesamtheit
Um-Zuzüge/Jahr
innere Stadt 2452 397 0,855 0,855
äußere Stadt 2657 310 1,186 1,186
innere Stadt 21175 294 1,617 0,465 0,753
äußere Stadt 31285 45 1,617 4,493 7,265
innere Stadt 11415 248 0,797 0,603 0,481
äußere Stadt 16120 113 0,797 1,870 1,491
innere Stadt 11902 282 0,822 0,537 0,441
äußere Stadt 15471 66 0,822 2,980 2,450
innere Stadt 27212 473 0,717 0,838 0,601
äußere Stadt 9239 58 0,717 2,321 1,665
innere Stadt 8346 190 1,255 0,366 0,459
äußere Stadt 27451 108 1,255 2,116 2,656
Bergedorf äußere Stadt 9950
Harburg äußere Stadt 15422
Mitte innere Stadt 11488 502 0,745 0,745
innere Stadt 3288 118 0,875 1,037 0,907
äußere Stadt 1604 64 0,875 0,932 0,816
innere Stadt 6600 162 1,036 1,280 1,326
äußere Stadt 3486 155 1,036 0,707 0,732
innere Stadt 5924 159 1,241 0,977 1,213
äußere Stadt 1815 44 1,241 1,082 1,343
innere Stadt 10052 298 1,140 0,963 1,098
äußere Stadt 664 8 1,140 2,370 2,702
innere Stadt 6195 221 0,943 0,968 0,913
äußere Stadt 1247 36 0,943 1,196 1,128
West äußere Stadt 5247 91 1,877 1,877
innere Stadt 6504 173 1,204 1,017 1,224
äußere Stadt 1373 40 1,204 0,928 1,118
innere Stadt 1676 68 1,007 0,797 0,802
äußere Stadt 1787 44 1,007 1,314 1,322
innere Stadt 8141 316 0,826 1,015 0,839
äußere Stadt 893 40 0,826 0,880 0,727
Leipzig
Nordost
Ost
Südost
Süd
Südw est
Alt-West
Nordw est
Nord
Gew.Faktor 
gesamt
Aalen
Hamburg
Mitte
Altona
Eimsbüttel
Nord
Wandsbek
Nicht in der Stichprobe enthalten
Stadt Bezirk Lage
Fallzahlen 
Stichprobe
Gew.Faktor 
Bezirke
Gew.Faktor 
Lagetyp
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IV Wanderungsmuster 
Anhang Abbildung 6: Differenzierung der Wanderungsrichtung bei Umzügen 
 
Quelle: Vallée et al. 2012: 66 
Anhang Abbildung 7: Differenzierung der Zuzüge nach regionalen und überregionalen Wanderungen 
 
Quelle: Vallée et al. 2012: 67 
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V Wohnstandortwahlmodelle 
V.1 Variablenaufbereitung 
Anhang Tabelle 9: Rotierte Komponentenmatrix der Hauptkomponenten Faktoranalyse zu Standortpräferenzen 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
  
1 2 3 4 5 6
Z-Wert Standortpräferenz Kosten für Wohnraum ,162 -,008 -,004 -,023 -,045 ,624
Z-Wert Standortpräferenz zentrale Lage ,254 -,047 ,549 ,129 -,173 -,131
Z-Wert Standortpräferenz ruhige Lage ,017 ,062 -,026 ,076 ,741 ,085
Z-Wert Standortpräferenz Parks und Grünanlagen ,025 ,127 ,164 ,185 ,749 -,015
Z-Wert Standortpräferenz Garten, grüne Umgebung -,024 ,192 -,032 ,136 ,819 ,001
Z-Wert Standortpräferenz Nähe zu Schulen etc. ,018 ,937 -,015 ,046 ,083 ,050
Z-Wert Standortpräferenz Angebot und Qualität von Schulen etc. ,013 ,943 -,006 ,101 ,113 ,056
Z-Wert Standortpräferenz kingerechte Wohngegend -,001 ,880 -,024 ,134 ,205 ,037
Z-Wert Standortpräferenz altergerechte Wohngegend ,123 ,274 -,035 ,522 ,282 ,003
Z-Wert Standortpräferenz soziales Umfeld, Nachbarschaft ,058 ,149 ,074 ,678 ,222 -,012
Z-Wert Standortpräferenz Image der Wohngegend ,020 -,010 ,069 ,688 ,110 ,019
Z-Wert Standortpräferenz Freizeit und Kultur (Sport, Kino, Kneipen) ,077 ,005 ,543 ,480 -,108 -,011
Z-Wert Standortpräferenz Qualität der Versorgung (Geschäfte, Ärzte) ,272 ,044 ,323 ,577 ,060 ,092
Z-Wert Standortpräferenz Nähe zu Familie, Freunden, Bekannten -,015 ,024 ,050 ,517 -,017 ,341
Z-Wert Standortpräferenz Kosten für VErkehr und Mobilität ,501 ,033 ,079 ,175 ,115 ,529
Z-Wert Standortpräferenz Erreicbarkeit Arbeits-, Ausbildungsplatz, Hochschule ,448 ,083 ,220 -,172 -,128 ,372
Z-Wert STandortpräferenz Erreichbarkeit Bus und Bahn ,929 ,002 ,083 ,095 ,010 ,059
Z-Wert Standortpräferenz Gutes Angebot von Bus und Bahn ,921 ,001 ,095 ,122 ,027 ,039
Z-Wert Standortpräferenz Nähe zu Fernbahnhof, Hauptbahnhof ,645 ,017 ,276 ,076 ,047 ,082
Z-Wert Standortpräferenz Parkplatzangebot -,137 ,082 -,090 ,300 ,201 ,524
Z-Wert Standortpräferenz fuß- und radfreundliches Umfeld ,123 ,068 ,528 ,126 ,448 ,204
Z-Wert STandortpräferenz Errecihbarkeit Innenstadt zu Fuß oder mit Rad -,004 -,024 ,847 -,046 ,086 ,065
Z-Wert Standortpräferenz  Erreichbarkeit Geschäfte zu Fuß oder mit Rad ,257 -,053 ,728 ,124 ,102 ,006
Z-Wert Standortpräferenz Carsharing-Möglichkeit ,117 ,212 ,289 ,073 ,122 ,301
 
Komponente
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Anhang Tabelle 10: Deskriptive Statistik zu genutzten Variablen in den Standortwahlmodellen (Analyseteilen a 
und b) 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
  
Bezeichnung Beschreibung SN Kategorien N % MW StAbw Schiefe Kurtosis
INNENSTADT_H Wohnstandort des Haushalts im Lagetyp Innere Stadt nominal 1 1.950 77,7
Wohnstandort des Haushalts im Lagetyp Äußere Stadt 0 561 22,3
2.511 100,0
Lebenslage
WEIBLICH Geschlecht befragte Person weiblich nominal 1 1.146 57,3
Geschlecht befragte Person männlich 0 855 42,7
2.001 100,0
ALTER_U30 Alter befragte Person unter 30 Jahren nominal 1 802 41,1
Alter befragte Person über 30 Jahren 0 1.148 58,9
1.950 100,0
BILDUNG_HOCH
Formales Bildungsniveau hoch (Abitur/ Hochschulabschluss)
nominal 1 1.345 67,1
Formales Bildungsniveau niedrig 0 658 32,9
2.003 100,0
ERW_STUDENT Studierende nominal 1 372 18,6
ERW_VOLLZ Erwerbsstatus: Vollzeit erwerbstätige Person 1 1.083 54,2
teilzeit, gering und nicht erwerbstätige Personen 0 542 27,1
1.997 100,0
HH_SINGLE Haushaltstyp: Singlehaushalt nominal 1 644 28,3
HH_PAAR Haushaltsyp: Paarhaushalt 1 859 37,7
Haushaltstyp Familien, Senioren, Sonstige 0 773 34,0
2.276 100,0
HHEINKOMMEN Einkommen aller Haushaltsmitglieder ordinal 7 (>4.000€/M) 294 12,4 4,26 1,730 -,085 -,952
6 (-4.000€/M) 306 12,9
5 (-3.000€/M) 541 22,8
4 (-2.000€/M) 395 16,6
3 (-1.500€/M) 384 16,1
2 (-1.000€/M) 330 13,9
1 ( <500€/M) 128 5,4
2.378 100,0
PKW_V Mindestens ein PKW im Haushalt vor dem Zu-/Umzug nominal 1 1.795 73,2
kein PKW im Haushalt vor dem Zu-/Umzug 0 657 26,8
2.452 100,0
Verkehrsmittenutzung
VM_MIV_1_V
Nutzungshäufigkeit  MIV vor Zu-/Umzug Kategorie "fast täglich"
nominal 1 855 45,6
Nutzungshäufigkeit MIV vor Zu-/Umzug Kategorien "1-3 Mal 
die Woche" b is "fast nie"
0 1.020 54,4
1.875 100,0
VM_OV_1_V Nutzungshäufigkeit  ÖPNV vor Zu-/Umzug Kategorie "fast 
täglich"
nominal 1 615 31,6
Nutzungshäufigkeit  ÖPNV  vor Zu-/Umzug Kategorien "1-3 
Mal die Woche" b is "fast nie"
0 1.330 68,4
1.945 100,0
VM_RAD_1_V Nutzungshäufigkeit Fahrrad vor Zu-/Umzug Kategorie "fast 
täglich"
nominal 1 422 22,0
Nutzungshäufigkeit Fahrrad vor Zu-/Umzug Kategorien "1-3 
Mal die Woche" b is "fast nie"
0 1.499 78,0
1.921 100
PRAEF_URB Präferenz urbanes Wohnumfeld (Stadtzentrum/ Innenstadt) nominal 1 1217 50,3
0 1201 49,7
2418 100,0
Standortpräferenzen
ZN_PRAEF_KOOPT Präferenzskala Kostenoptimierung (z-normiert) Intervall 2511 0 1 -,440 -,125
ZN_PRAEF_KIGEUM Präferenzskala kindgerechte Umgebung (z-normiert) Intervall 2511 0 1 ,873 -,666
ZN_PRAEF_SOZOPT Präferenzskala Optimierung soziales Umfeld (z-normiert) Intervall 2511 0 1 ,136 ,014
ZN_PRAEF_RUHGRUE Präferenzskala Ruhe und Grün (z-normiert) Intervall 2511 0 1 -,290 -,268
ZN_PRAEF_NAHOPT Präferenzskala Optimierung Nahmobilität (z-normiert) Intervall 2511 0 1 -,366 ,010
ZN_PRAEF_MIVOPT Präferenzskala MIV Optimierung (z-normiert) Intervall 2511 0 1 ,021 -1,149
ZN_PRAEF_OVOPT2 Präferenzskala ÖPNV Optimierung (z-normiert) Intervall 2511 0 1 -,635 -,012
ZN_PRAEF_ERR Präferenzskala Erreichbarkeit (z-normiert) Intervall 2511 0 1 -1,024 ,365
Verkehrsmittelverfügbarkeit 
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V.2 Analyseteil a: Korrelations- und Varianzanalysen auf Standortpräferenzen 
Anhang Tabelle 11: Ergebnisse der Varianzanalysen auf Präferenzskalen, Teilstichprobe „Großstädte“ (nur 
Probanden aus Hamburg und Leipzig) 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Anhang Tabelle 12: Ergebnisse der Varianzanalysen auf Präferenzskalen, Teilstichprobe „Umzügler“ 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung  
  
Teilstichprobe HH+L
Quelle  α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
Korrigiertes Modell *** ,153 *** ,554 *** ,162 *** ,179 *** ,107 *** ,266 *** ,127 *** ,153
Konstanter Term ** ,007 *** ,033 *** ,015 ** ,006   ,000   ,000   ,002 ** ,006
WEIBLICH ** + ,009   - ,000 *** + ,013 * + ,003   + ,003   - ,000 ** + ,008   + ,002
ALTER_U30   + ,003   - ,003 ** - ,008 *** - ,029 * - ,004   - ,000   + ,001   + ,002
BILDUNG_HOCH *** - ,012 *** - ,021 *** - ,031   - ,002   + ,001 *** - ,017   - ,002   + ,000
ERW_VOLLZ   - ,001   - ,001   - ,000 * + ,003   - ,000 ** + ,007   - ,000 *** + ,009
ERW_STUDENT   + ,002   - ,001 *** - ,011 *** - ,019   + ,000   - ,002   + ,000 ** + ,009
HH_PAAR ** - ,008 ** - ,006   - ,003 *** - ,012 * - ,006 ** + ,009   - ,000   + ,000
HH_FAMILIE   - ,002 *** + ,404 * + ,005 *** + ,031 *** - ,010 * + ,005   - ,003   - ,001
HH_SENIOREN   + ,002   - ,001 *** + ,037 ** + ,008   + ,000 *** + ,010 * + ,005 *** - ,053
HH_SONST *** + ,010 *** - ,016 ** - ,008 * - ,005   + ,000   - ,002   + ,000   + ,000
HHEINKOMMEN *** - ,089   + ,005 * - ,013   + ,002 * - ,012   + ,005   - ,008   - ,003
PKW_V   - ,001   + ,002   + ,002   + ,001   - ,001 *** + ,081   - ,001   - ,000
VM_MIV_1_V * - ,005   + ,000   + ,001   + ,000 *** - ,016 ** + ,006 *** - ,016   - ,000
VM_OV_1_V   + ,001   - ,000   - ,000   - ,002   + ,001 * - ,005 *** + ,022 ** + ,008
VM_RAD_1_V   + ,000   - ,000   - ,000 ** + ,007 *** + ,024 *** - ,013   + ,001   + ,001
korr.  R-Quadrat
Bemerkungen:
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
+/-: Wirkrichtung (aus Korrelationsanalysen)
η
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Teilstichprobe 
Zuzügler
Quelle  α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
Korrigiertes Modell *** ,199 *** ,462 *** ,161 *** ,173 * ,066 *** ,252 *** ,119 *** ,243
Konstanter Term   ,002 * ,010   ,000   ,000   ,002   ,005   ,004   ,007
WEIBLICH ** + ,024 ** - ,015   + ,003   + ,001   + ,000   - ,004 * + ,010   + ,004
ALTER_U30   + ,004   - ,000   - ,005 ** - ,024   - ,003   - ,000   + ,001   + ,005
BILDUNG_HOCH * - ,014   - ,004 *** - ,026   - ,001   + ,000 ** - ,019   - ,001 * + ,010
ERW_VOLLZ   - ,002 * - ,014   - ,007 * + ,015 * - ,009   + ,000   - ,003 * + ,011
ERW_STUDENT   + ,000 * - ,015 * - ,015 *** - ,037   + ,001 * - ,012   + ,000 * + ,011
HH_PAAR ** - ,016   - ,000   - ,002 * - ,015   - ,008   + ,003   - ,001   + ,000
HH_FAMILIE   - ,005 *** + ,310   + ,004 ** + ,017 ** - ,015   + ,001   - ,001   - ,001
HH_SENIOREN   + ,001   - ,002 ** + ,022   + ,001   + ,000   + ,000   + ,002 *** - ,086
HH_SONST   + ,003   - ,000   - ,000   - ,002   + ,004   - ,001   + ,000   + ,000
HHEINKOMMEN *** - ,112   + ,014   - ,008   + ,013   - ,011   + ,011   - ,015   - ,022
PKW_V   - ,002   + ,007   + ,001   + ,001   - ,000 *** + ,050 ** - ,021   - ,003
VM_MIV_1_V   - ,006   + ,005   + ,004   + ,007   - ,006   + ,008   - ,003   - ,003
VM_OV_1_V   + ,001   - ,007   - ,000   - ,000   + ,001   - ,000   + ,007   + ,000
VM_RAD_1_V   + ,004   - ,000   - ,004   + ,003   + ,002 *** - ,032   + ,000   + ,000
korr.  R-Quadrat
Bemerkungen:
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
+/-: Wirkrichtung (aus Korrelationsanalysen)
η
2
: partielles Eta-Quadrat
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Anhang Tabelle 13: Ergebnisse der Varianzanalysen auf Präferenzskalen, Teilstichprobe „Zuzügler“ 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
  
Teilstichprobe 
Umzügler
Quelle  α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
 α +/-    η
2
Korrigiertes Modell *** ,167 *** ,561 *** ,149 *** ,171 *** ,137 *** ,272 *** ,179 *** ,128
Konstanter Term *** ,015 *** ,038 *** ,023 ** ,012   ,000   ,003 * ,005   ,003
WEIBLICH   + ,001   - ,000 *** + ,014 * + ,006   + ,003   - ,000   + ,000   + ,000
ALTER_U30   + ,003   - ,003   - ,004 *** - ,026   - ,002   - ,000   + ,004   + ,002
BILDUNG_HOCH *** - ,016 *** - ,019 *** - ,037   - ,004   + ,000 ** - ,010 ** - ,010   + ,001
ERW_VOLLZ   - ,000   - ,000   - ,001   + ,000   - ,001 ** + ,010   - ,000 * + ,005
ERW_STUDENT   + ,002   - ,000 * - ,006 * - ,007   + ,001   - ,000   + ,000 * + ,007
HH_PAAR * - ,005 ** - ,008   - ,002   - ,004   - ,004 ** + ,011   - ,001   + ,000
HH_FAMILIE   - ,002 *** + ,398   + ,004 *** + ,022 * - ,007 ** + ,009   - ,000   - ,001
HH_SENIOREN ** + ,008   - ,001 *** + ,040 *** + ,016   + ,000 *** + ,017 ** + ,008 *** - ,035
HH_SONST *** + ,016 *** - ,020 ** - ,012   - ,002   + ,000   - ,001   + ,001   + ,000
HHEINKOMMEN *** - ,084   + ,005   - ,011   + ,006   - ,010   + ,013   - ,009   - ,003
PKW_V   - ,002 ** + ,008   + ,003   + ,001   - ,001 *** + ,107   - ,000   - ,000
VM_MIV_1_V   - ,002   + ,000   + ,004   + ,001 *** - ,027 * + ,006 *** - ,033   - ,000
VM_OV_1_V * + ,005   - ,000   - ,000   - ,004   + ,001 * - ,005 *** + ,042 *** + ,022
VM_RAD_1_V   + ,002   - ,002   - ,000 ** + ,010 *** + ,036 * - ,005   + ,000   + ,002
korr.  R-Quadrat
Bemerkungen:
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
+/-: Wirkrichtung (aus Korrelationsanalysen)
η
2
: partielles Eta-Quadrat
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V.3 Analyseteil b: Binär-logistische Regressionsmodelle zur Standortwahl Innen-
stadt 
Anhang Tabelle 14: Korrelationen und Variation Inflation Faktors für die Modelle zum direkten Einfluss von 
Lebenslage, Verkehrsmittelverfügbarkeit und –nutzung auf die Wohnstandortwahl Innenstadt 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Anhang Tabelle 15: Korrelationen und Variation Inflation Factors für die Modelle zum Einfluss von Standortprä-
ferenzen auf die Wohnstandortwahl Innenstadt 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung  
Nullter Ordnung Partiell Teil Toleranz VIF
WEIBLICH ,020 ,008 ,008 ,924 1,082
ALTER_U30 ,092 ,022 ,022 ,722 1,384
BILDUNG_HOCH ,111 ,064 ,062 ,856 1,168
ERW_STUDENT ,122 ,047 ,046 ,499 2,003
ERW_VOLLZ -,039 ,019 ,019 ,507 1,973
HH_SINGLE ,043 ,034 ,033 ,521 1,919
HH_PAAR ,032 ,026 ,025 ,602 1,661
HHEINKOMMEN -,057 -,003 -,003 ,536 1,865
PKW_V -,142 -,067 -,066 ,756 1,323
VM_MIV_1_V -,161 -,049 -,047 ,567 1,765
VM_OV_1_V ,101 ,025 ,024 ,675 1,482
VM_RAD_1_V ,130 ,070 ,069 ,788 1,268
Korrelationen Kollinearitätsstatistik
Nullter Ordnung Partiell Teil Toleranz VIF
PRAEF_URB ,350 ,207 ,191 ,750 1,334
ZN_PRAEF_KOOPT -,040 -,043 -,039 ,753 1,328
ZN_PRAEF_KIGEUM -,175 -,088 -,079 ,861 1,162
ZN_PRAEF_SOZOPT -,045 -,062 -,056 ,667 1,499
ZN_PRAEF_RUHGRUE -,145 -,052 -,047 ,744 1,344
ZN_PRAEF_NAHOPT ,293 ,235 ,218 ,662 1,510
ZN_PRAEF_MIVOPT -,121 -,031 -,028 ,879 1,137
ZN_PRAEF_OVOPT2 ,077 -,011 -,009 ,669 1,496
ZN_PRAEF_ERR ,056 ,013 ,011 ,795 1,257
Korrelationen Kollinearitätsstatistik
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VI Verkehrsmittelwahlmodelle 
VI.1 Variablenaufbereitung 
Anhang Tabelle 16: Deskriptive Statistik zu genutzten Variablen in den Verkehrsmittelwahlmodellen 
 
Bezeichnung Beschreibung SN Kategorien N % MW StAbw Schiefe Kurtosis
VM_MIV_1_H Nutzungshäufigkeit  MIV t0  "fast täglich" nominal 1 721 37,7
Ref.: Nutzungshäufigkeit MIV t0  seltener 0 1.194 62,3
1.915 100,0
VM_OV_1_H Nutzungshäufigkeit  ÖPNV t0 "fast täglich" nominal 1 627 32,3
Ref.: Nutzungshäufigkeit  ÖPNV  t0  "seltener 0 1.314 67,7
1.941 100,0
VM_RAD_1_H Nutzungshäufigkeit Fahrrad t0 "fast täglich" nominal 1 428 22,2
Ref.: Nutzungshäufigkeit Fahrrad t0 seltener 0 1.500 77,8
1.928 100
AALEN Befragter Haushalt aus Aalen nominal 1 353 14,1
Ref.:Befragter Haushalt aus Leipzig 0 2.158 85,9
2.511 100
HAMBURG Befragter Haushalt aus Hamburg nominal 1 938 37,4
Ref.: Befragter Haushalt aus Leipzig 0 1.573 62,6
2.511 100
ZUZUG Zuzügler-Haushalt nominal 1 847 34,9
Ref.: Umzügler-Haushalt 0 1.578 65,1
2.425 100,0
INNENSTADT_H Wohnstandort des Haushalts im Lagetyp Innere Stadt nominal 1 1.950 77,7
Ref.: Wohnstandort des Haushalts im Lagetyp Äußere Stadt 0 561 22,3
2.511 100,0
LEBENSM_10_FUSS_H Erreichbarkeit Lebensmittelgeschäft zu Fuß in 10min. (ja/nein) nominal 1 2.058 84,6
0 376 15,4
2.434 100,0
ZIEL_20_RAD_H Erreichbarkeit Arbeitsplatz oder Stadtzentrum mit Fuß oder 
Rad in 20min. (ja/nein)
nominal 1 1.083 45,9
0 1.275 54,1
2.358 100,0
RZVORTEIL_OV_H Erreichbarkeitsvorteil ÖPNV auf dem Weg zu Arbeitsplatz oder 
Stadtzentrum (ja/nein)
nominal 1 1.149 50,3
0 1.137 49,7
2.286 100,0
PARKEN_ABEND_H Schwierigkeit abends einen Parkplatz zu finden (ja/nein) nominal 1 1.331 62,8
0 790 37,2
2.121 100,0
PKW_FS Führerscheinbesitz befragte Person (ja/nein) nominal 1 1.778 88,7
0 226 11,3
2.004 100,0
PKW_HHM_H Anzahl PKW pro Anzahl Haushaltsmitglieder Intervall 1 2.454 0,47 0,438 1,761 10,079
WEIBLICH Geschlecht befragte Person weiblich nominal 1 1.146 57,3
Ref.: Geschlecht befragte Person männlich 0 855 42,7
2.001 100,0
BILDUNG_HOCH Formales Bildungsniveau hoch (Abitur/ Hochschulabschluss) 
(ja/nein)
nominal 1 1.345 67,1
0 658 32,9
2.003 100,0
ERW_STUDENT Studierende (ja/nein) nominal 1 372 18,6
0 1.625 81,4
1.997 100,0
ANZ_KINDER Anzahl Kinder im Haushalt metrisch 3 5 0,2 0,27 0,561 2,065 3,487
2 134 5,3
1 388 15,5
0 1.984 79,0
2.511 100,0
HHEINKOMMEN Einkommen aller Haushaltsmitglieder ordinal 7 (>4.000€/M) 294 12,4 4,26 1,730 -,085 -,952
6 (-4.000€/M) 306 12,9
5 (-3.000€/M) 541 22,8
4 (-2.000€/M) 395 16,6
3 (-1.500€/M) 384 16,1
2 (-1.000€/M) 330 13,9
1 ( <500€/M) 128 5,4
2.378 100,0
Verkehrsmittelnutzung HEUTE
Kontrollvariablen
Raumstruktur (Erreichbarkeiten)
Verkehrsmittelverfügbarkeit 
Lebenslage (Soziodemographie)
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Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung  
 
  
ZN_PRAEF_ERR Präferenzskala Erreichbarkeit (z-normiert) Intervall 2511 0 1 -1,024 ,365
ZN_PRAEF_OVOPT2 Präferenzskala ÖPNV Optimierung (z-normiert) Intervall 2511 0 1 -,635 -,012
ZN_PRAEF_NAHOPT Präferenzskala Optimierung Nahmobilität (z-normiert) Intervall 2511 0 1 -,366 ,010
ZN_PRAEF_MIVOPT Präferenzskala MIV Optimierung (z-normiert) Intervall 2511 0 1 ,021 -1,149
ZÖVGESAMT Einstellungsskala ÖPNV (z-normiert) Intervall 2489 0 1 -,087 -0,271
ZRADGESAMT Einstellungsskala Rad (z-normiert) Intervall 2468 0 1 ,178 -0,882
ZPKWSKALA Einstellungsskala PKW (z-normiert) Intervall 2467 0 1 -,151 -0,723
ZZWASKALA Einstellungsskala Zwangsmobilität (z-normiert) Intervall 2476 0 1 -,192 -0,921
ZPNSKALA
Einstellungsskala persönliche Norm (ökologische 
Orientierung) (z-normiert)
Intervall 2460 0 1 ,107 -0,925
VM_MIV_1_V Nutzungshäufigkeit  MIV t-2  "fast täglich" nominal 1 855 45,6
Ref.: Nutzungshäufigkeit MIV t-2 seltener 0 1.020 54,4
1.875 100,0
VM_OV_1_V Nutzungshäufigkeit  ÖPNV t-2 "fast täglich" nominal 1 615 31,6
Ref.: Nutzungshäufigkeit  ÖPNV  t-2 "seltener 0 1.330 68,4
1.945 100,0
VM_RAD_1_V Nutzungshäufigkeit Fahrrad t-2 "fast täglich" nominal 1 422 22,0
Ref.: Nutzungshäufigkeit Fahrrad t-2 seltener 0 1.499 78,0
1.921 100
Standortpräferenzen 
Verkehrsmitelbezogene Einstellungen
Verkehrsmittelnutzung VORHER
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VI.2 Korrelationen und Variation Inflation Factors 
Anhang Tabelle 17: Korrelationen und Variation Inflation Factors für die Verkehrsmittelwahlmodelle, Alternative 
Standortpräferenzen, Variante ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Anhang Tabelle 18: Korrelationen und Variation Inflation Factors für die Verkehrsmittelwahlmodelle, Alternative 
Standortpräferenzen, Variante mit Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung   
Nullter Ordnung Partiell Teil Toleranz VIF
AALEN -,143 -,077 -,061 ,703 1,423
HAMBURG ,193 ,100 ,080 ,729 1,372
ZUZUG ,077 ,023 ,018 ,894 1,119
LEBENSM_10_FUSS_H ,124 ,047 ,037 ,854 1,171
ZIEL_20_RAD_H ,190 ,127 ,101 ,864 1,158
RZVORTEIL_OV_H ,183 ,110 ,088 ,955 1,047
PARKEN_ABEND_H ,138 -,004 -,003 ,805 1,242
WEIBLICH ,078 ,055 ,043 ,969 1,032
BILDUNG_HOCH ,121 -,022 -,018 ,836 1,196
ERW_STUDENT ,304 ,104 ,083 ,703 1,423
ANZ_KINDER -,141 -,059 -,046 ,904 1,106
HHEINKOMMEN -,241 -,133 -,106 ,699 1,430
ZN_PRAEF_ERR     ,163 ,032 ,025 ,800 1,250
ZN_PRAEF_OVOPT2  ,270 ,167 ,134 ,689 1,450
ZN_PRAEF_NAHOPT  ,193 ,098 ,078 ,743 1,346
ZN_PRAEF_MIVOPT  -,451 -,408 -,353 ,844 1,185
Erläuterungen:
Korrelationen Kollinearitätsstatistik
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513)
Nullter Ordnung Partiell Teil Toleranz VIF
AALEN -,148 -,061 -,045 ,697 1,435
HAMBURG ,194 ,106 ,078 ,724 1,382
ZUZUG ,078 ,028 ,021 ,892 1,121
LEBENSM_10_FUSS_H ,121 ,017 ,012 ,843 1,187
ZIEL_20_RAD_H ,192 ,114 ,084 ,857 1,167
RZVORTEIL_OV_H ,183 ,104 ,077 ,951 1,051
PARKEN_ABEND_H ,141 ,006 ,005 ,805 1,242
WEIBLICH ,083 ,052 ,038 ,966 1,035
BILDUNG_HOCH ,122 -,004 -,003 ,824 1,213
ERW_STUDENT ,311 ,068 ,050 ,691 1,447
ANZ_KINDER -,141 -,174 -,129 ,819 1,221
HHEINKOMMEN -,241 -,077 -,056 ,679 1,474
PKW_FS -,201 -,123 -,091 ,914 1,094
PKW_HHM_H -,529 -,342 -,266 ,638 1,568
ZN_PRAEF_ERR     ,162 ,015 ,011 ,797 1,255
ZN_PRAEF_OVOPT2  ,270 ,081 ,059 ,646 1,547
ZN_PRAEF_NAHOPT  ,196 ,103 ,076 ,738 1,355
ZN_PRAEF_MIVOPT  -,453 -,274 -,208 ,706 1,417
Erläuterungen:
Korrelationen Kollinearitätsstatistik
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513)
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Anhang Tabelle 19: Korrelationen und Variation Inflation Factors für die Verkehrsmittelwahlmodelle, Alternative 
Einstellungen, Variante ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Anhang Tabelle 20: Korrelationen und Variation Inflation Factors für die Verkehrsmittelwahlmodelle, Alternative 
Einstellungen, Variante mit Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Anhang Tabelle 21: Korrelationen und Variation Inflation Factors für die Verkehrsmittelwahlmodelle, Alternative 
frühere Verkehrsmittelnutzung, Variante ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung   
Nullter Ordnung Partiell Teil Toleranz VIF
AALEN -,144 -,023 -,018 ,718 1,393
HAMBURG ,192 ,134 ,107 ,747 1,339
ZUZUG ,078 ,028 ,022 ,894 1,119
LEBENSM_10_FUSS_H ,122 ,013 ,011 ,850 1,176
ZIEL_20_RAD_H ,192 ,104 ,083 ,846 1,181
RZVORTEIL_OV_H ,182 ,081 ,065 ,953 1,049
PARKEN_ABEND_H ,135 ,032 ,025 ,812 1,231
WEIBLICH ,079 ,040 ,032 ,949 1,054
BILDUNG_HOCH ,116 -,024 -,019 ,819 1,220
ERW_STUDENT ,303 ,158 ,127 ,715 1,399
ANZ_KINDER -,142 -,048 -,038 ,893 1,120
HHEINKOMMEN -,241 -,160 -,129 ,702 1,424
ZÖVGESAMT ,455 ,273 ,226 ,651 1,535
ZRADGESAMT ,203 ,156 ,126 ,812 1,232
ZPKWSKALA -,121 -,172 -,139 ,919 1,088
ZZWASKALA -,270 -,128 -,103 ,858 1,166
ZPNSKALA ,245 ,056 ,044 ,708 1,412
Erläuterungen:
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513)
Korrelationen Kollinearitätsstatistik
Nullter Ordnung Partiell Teil Toleranz VIF
AALEN -,149 -,015 -,011 ,714 1,401
HAMBURG ,193 ,119 ,086 ,738 1,355
ZUZUG ,080 ,024 ,017 ,890 1,123
LEBENSM_10_FUSS_H ,119 -,009 -,007 ,842 1,187
ZIEL_20_RAD_H ,193 ,088 ,063 ,840 1,191
RZVORTEIL_OV_H ,182 ,078 ,056 ,951 1,052
PARKEN_ABEND_H ,138 ,033 ,024 ,812 1,231
WEIBLICH ,085 ,048 ,035 ,946 1,057
BILDUNG_HOCH ,118 -,014 -,010 ,804 1,244
ERW_STUDENT ,309 ,102 ,074 ,694 1,440
ANZ_KINDER -,142 -,183 -,134 ,812 1,232
HHEINKOMMEN -,241 -,093 -,067 ,675 1,481
PKW_FS -,197 -,074 -,053 ,861 1,162
PKW_HHM_H -,532 -,403 -,317 ,717 1,394
ZÖVGESAMT ,456 ,180 ,132 ,601 1,664
ZRADGESAMT ,205 ,152 ,111 ,808 1,238
ZPKWSKALA -,122 -,123 -,089 ,866 1,155
ZZWASKALA -,272 -,127 -,092 ,858 1,166
ZPNSKALA ,249 ,038 ,028 ,703 1,422
Erläuterungen:
Korrelationen Kollinearitätsstatistik
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513)
Nullter Ordnung Partiell Teil Toleranz VIF
AALEN -,145 -,032 -,025 ,725 1,380
HAMBURG ,177 ,174 ,139 ,770 1,298
ZUZUG ,070 ,085 ,067 ,894 1,118
LEBENSM_10_FUSS_H ,119 ,036 ,028 ,854 1,170
ZIEL_20_RAD_H ,193 ,106 ,084 ,867 1,154
RZVORTEIL_OV_H ,191 ,123 ,098 ,967 1,034
PARKEN_ABEND_H ,135 ,036 ,028 ,815 1,227
WEIBLICH ,078 ,022 ,017 ,959 1,043
BILDUNG_HOCH ,109 -,038 -,030 ,843 1,186
ERW_STUDENT ,311 ,120 ,095 ,710 1,409
ANZ_KINDER -,148 -,043 -,034 ,906 1,103
HHEINKOMMEN -,250 -,151 -,121 ,700 1,428
VM_MIV_1_V -,502 -,321 -,267 ,605 1,654
VM_OV_1_V ,282 ,074 ,058 ,661 1,512
VM_RAD_1_V ,276 ,131 ,104 ,755 1,325
Erläuterungen:
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513)
Korrelationen Kollinearitätsstatistik
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Anhang Tabelle 22: Korrelationen und Variation Inflation Factors für die Verkehrsmittelwahlmodelle, Alternative 
frühere Verkehrsmittelnutzung, Variante mit Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
  
Nullter Ordnung Partiell Teil Toleranz VIF
AALEN -,149 -,016 -,012 ,721 1,387
HAMBURG ,178 ,150 ,109 ,756 1,322
ZUZUG ,071 ,062 ,044 ,890 1,124
LEBENSM_10_FUSS_H ,116 ,011 ,008 ,845 1,184
ZIEL_20_RAD_H ,194 ,087 ,063 ,858 1,165
RZVORTEIL_OV_H ,192 ,117 ,084 ,964 1,037
PARKEN_ABEND_H ,138 ,038 ,027 ,815 1,226
WEIBLICH ,084 ,026 ,019 ,956 1,046
BILDUNG_HOCH ,110 -,029 -,020 ,829 1,207
ERW_STUDENT ,318 ,075 ,054 ,695 1,439
ANZ_KINDER -,148 -,180 -,131 ,818 1,222
HHEINKOMMEN -,251 -,087 -,063 ,674 1,483
PKW_FS -,196 -,078 -,056 ,884 1,131
PKW_HHM_H -,527 -,403 -,314 ,729 1,371
VM_MIV_1_V -,505 -,265 -,196 ,574 1,741
VM_OV_1_V ,282 ,017 ,012 ,639 1,564
VM_RAD_1_V ,282 ,120 ,087 ,752 1,329
Erläuterungen:
Korrelationen Kollinearitätsstatistik
Basis: Haushaltsdatensatz (komplette Stichprobe, n=2513)
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VI.3 Modellalternative frühere Verkehrsmittelwahl – Stichprobenvergleiche 
Anhang Tabelle 23: Modellergebnisse MIV-Nutzung, Modellalternative frühere Verkehrsmittelwahl, Variante 
ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Anhang Tabelle 24: Modellergebnisse MIV-Nutzung, Modellalternative frühere Verkehrsmittelwahl, Variante mit 
Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung   
Abhängige: 
MIV_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN ,100 1,448 ,166 1,429 ,096 1,314
HAMBURG -,169 2,501 *** -,197 2,135 ** -,284 2,632 ***
ZUZUG -,062 1,434 *
LEBENSM_10_FUSS_H -,098 1,525 -,132 1,496 -,140 1,479
ZIEL_20_RAD_H -,195 3,182 *** -,242 2,778 *** -,360 3,812 ***
RZVORTEIL_OV_H -,140 2,423 *** -,199 2,429 *** -,233 2,578 ***
PARKEN_ABEND_H -,013 1,075 ,064 1,293 -,103 1,436
WEIBLICH -,036 1,249 -,014 1,066 -,112 1,569
BILDUNG_HOCH -,013 1,078 ,057 1,259 -,134 1,644
ERW_STUDENT -,460 4,654 *** -,635 4,111 ** -,538 3,616 **
ANZ_KINDER ,022 1,165 ,022 1,125 ,048 1,215
HHEINKOMMEN ,013 1,257 *** ,015 1,202 * ,021 1,291 **
VM_MIV_1_V ,489 12,852 *** ,878 29,286 *** ,379 3,602 ***
VM_OV_1_V -,107 1,631 * -,249 2,257 ** -,084 1,279
VM_RAD_1_V -,185 2,221 *** -,179 1,778 -,470 3,402 **
Konstante -,230 1,735 -,635 3,056 * ,155 1,254
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Gesamte 
Stichprobe, n=1396
Basis: Haushaltsdatensatz 
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
,607 ,701 ,607
Nur Umzügler, 
n=909
Nur Zuzügler, 
n=487
Schritt 3 Schritt 3 Schritt 3
Abhängige: 
MIV_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN ,084 1,341 ,212 1,542   ,024 1,067
HAMBURG -,158 2,266 *** -,186 1,992 * -,244 2,192 *
ZUZUG -,050 1,321
LEBENSM_10_FUSS_H -,048 1,214 -,041 1,126   -,102 1,307
ZIEL_20_RAD_H -,191 2,964 *** -,230 2,531 *** -,374 3,758 ***
RZVORTEIL_OV_H -,143 2,354 *** -,223 2,572 *** -,208 2,234 **
PARKEN_ABEND_H -,026 1,145 ,049 1,207   -,149 1,651
PKW_FS ,201 1,571 ,247 1,508   ,364 1,624
PKW_HHM_H ,447 6,332 *** ,601 6,551 *** ,858 7,735 ***
WEIBLICH -,043 1,290 -,021 1,091   -,137 1,682 *
BILDUNG_HOCH -,031 1,185 ,024 1,097   -,174 1,808 *
ERW_STUDENT -,483 4,373 *** -,778 4,818 ** -,438 2,608 *
ANZ_KINDER ,085 1,726 *** ,097 1,618 * ,189 1,995 *
HHEINKOMMEN ,011 1,210 ** ,013 1,167   ,019 1,226 *
VM_MIV_1_V ,495 11,665 *** ,906 27,75 *** ,337 2,893 ***
VM_OV_1_V -,046 1,218 -,143 1,549   -,035 1,100
VM_RAD_1_V -,188 2,154 ** -,175 1,701   -,485 3,354 **
Konstante -1,369 9,160 *** -2,416 16,35 ** -1,321 3,830
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Gesamte 
Stichprobe, n=1377
Basis: Haushaltsdatensatz
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
,647 ,730 ,551
Nur Umzügler, 
n=895 Nur Zuzügler, n=487
Schritt 3 Schritt 3 Schritt 3
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Anhang Tabelle 25: Modellergebnisse ÖPNV-Nutzung, Modellalternative frühere Verkehrsmittelwahl, Variante 
ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Anhang Tabelle 26: Modellergebnisse ÖPNV-Nutzung, Modellalternative frühere Verkehrsmittelwahl, Variante 
mit Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung   
Abhängige: 
OV_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN -,433 3,397 *** -,521 2,030 -,441 2,967 **
HAMBURG ,206 3,207 *** ,249 2,659 *** ,302 3,096 ***
ZUZUG ,151 2,395 ***
LEBENSM_10_FUSS_H ,139 1,695 * ,318 2,351 * ,059 1,160
ZIEL_20_RAD_H -,100 1,809 *** -,118 1,633 * -,260 2,641 ***
RZVORTEIL_OV_H ,088 1,751 *** ,085 1,454 ,174 2,074 **
PARKEN_ABEND_H ,013 1,074 ,048 1,201 ,002 1,009
WEIBLICH ,026 1,174 ,029 1,131 ,031 1,141
BILDUNG_HOCH -,032 1,186 -,146 1,684 ,032 1,122
ERW_STUDENT ,256 3,238 *** ,327 2,763 ** ,445 4,036 ***
ANZ_KINDER -,016 1,102 -,013 1,063 -,031 1,118
HHEINKOMMEN -,009 1,174 ** -,008 1,109 -,014 1,191 *
VM_MIV_1_V -,052 1,301 -,174 1,768 ,000 ,998
VM_OV_1_V ,518 13,961 *** ,922 29,243 *** ,429 4,063 ***
VM_RAD_1_V -,036 1,187 -,108 ,705 ,037 1,133
Konstante -1,184 13,661 *** -1,926 20,412 *** -1,020 4,369 *
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Gesamte 
Stichprobe, n=1399
Basis: Haushaltsdatensatz 
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
,515 ,632 ,515
Nur Umzügler, 
n=912 Nur Zuzügler, n=487
Schritt 3 Schritt 3 Schritt 3
Abhängige: 
OV_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN -,472 3,548 ** -,852 2,707   -,440 2,834 *
HAMBURG ,197 2,919 *** ,243 2,520 *** ,263 2,555 ***
ZUZUG ,147 2,278 ***
LEBENSM_10_FUSS_H ,135 1,616 ,292 2,103   ,108 1,286
ZIEL_20_RAD_H -,119 1,955 *** -,132 1,686 * -,332 3,169 ***
RZVORTEIL_OV_H ,089 1,720 *** ,088 1,457   ,172 1,987 **
PARKEN_ABEND_H ,016 1,091 ,028 1,109   ,034 1,128
PKW_FS -,174 1,742 -,348 2,217   ,049 1,102
PKW_HHM_H -,312 3,788 *** -,291 2,652 ** -,691 6,002 ***
WEIBLICH ,024 1,152 ,012 1,051   ,035 1,149
BILDUNG_HOCH -,020 1,106 -,122 1,519   ,018 1,061
ERW_STUDENT ,246 2,974 *** ,320 2,623 ** ,396 3,304 ***
ANZ_KINDER -,059 1,410 * -,046 1,220   -,136 1,589
HHEINKOMMEN -,005 1,088 -,004 1,052   -,007 1,087
VM_MIV_1_V ,014 1,065 -,107 1,388   ,116 1,458
VM_OV_1_V ,544 13,993 *** ,946 27,991 *** ,470 4,305 ***
VM_RAD_1_V -,045 1,236 -,102 1,381   ,017 1,056
Konstante -,910 5,652 ** -1,400 6,698 ** -,852 2,810
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Gesamte 
Stichprobe, n=1380
Basis: Haushaltsdatensatz 
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
,547 ,819 ,433
Nur Zuzügler, n=487
Schritt 3 Schritt 3 Schritt 3
Nur Umzügler, 
n=898
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Anhang Tabelle 27: Modellergebnisse Rad-Nutzung, Modellalternative frühere Verkehrsmittelwahl, Variante 
ohne Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Anhang Tabelle 28: Modellergebnisse Rad-Nutzung, Modellalternative frühere Verkehrsmittelwahl, Variante mit 
Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung   
Abhängige: 
RAD_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN -,185 1,716 -,333 1,768 -,347 2,227
HAMBURG -,002 1,011 ,040 1,157 -,007 1,023
ZUZUG ,030 1,165
LEBENSM_10_FUSS_H ,082 1,328 ,175 1,531 ,040 1,098
ZIEL_20_RAD_H ,253 3,657 *** ,305 3,283 *** ,459 4,322 ***
RZVORTEIL_OV_H ,006 1,034 ,012 1,054 ,005 1,018
PARKEN_ABEND_H -,044 1,251 -,076 1,329 -,073 1,268
WEIBLICH -,053 1,348 -,027 1,119 -,173 1,838 *
BILDUNG_HOCH ,280 3,133 *** ,351 2,947 *** ,535 3,879 ***
ERW_STUDENT ,007 1,027 ,141 1,515 -,199 1,702
ANZ_KINDER -,028 1,180 -,039 1,204 -,101 1,349
HHEINKOMMEN ,001 1,024 ,007 1,085 -,004 1,040
VM_MIV_1_V -,053 1,269 -,132 1,528 -,033 1,107
VM_OV_1_V ,073 1,382 ,034 1,118 ,212 1,817
VM_RAD_1_V ,688 26,411 *** 1,026 38,661 *** ,869 13,974 ***
Konstante -2,005 42,370 *** -3,246 85,788 *** -2,071 12,681 **
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Basis: Haushaltsdatensatz 
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
Gesamte 
Stichprobe, n=1529
,525 ,601 ,525
Nur Umzügler, 
n=914 Nur Zuzügler, n=487
Schritt 3 Schritt 3 Schritt 3
Abhängige: 
RAD_1_H
Unabhängige β Exp(β) α β Exp(β) α β Exp(β) α
AALEN -,159 1,584 -,275 1,590   -,321 2,077
HAMBURG -,006 1,029 ,039 1,149   -,010 1,032
ZUZUG ,022 1,120
LEBENSM_10_FUSS_H ,082 1,322 ,167 1,491   ,032 1,074
ZIEL_20_RAD_H ,244 3,451 *** ,282 2,938 *** ,480 4,517 ***
RZVORTEIL_OV_H ,005 1,031 ,019 1,083   -,009 1,033
PARKEN_ABEND_H -,050 1,283 -,088 1,382   -,067 1,238
PKW_FS ,069 1,201 ,270 1,722   -,184 1,364
PKW_HHM_H -,152 1,823 * -,256 2,151 * -,232 1,706
WEIBLICH -,061 1,403 -,048 1,216   -,181 1,880 *
BILDUNG_HOCH ,282 3,075 *** ,341 2,778 ** ,567 4,083 ***
ERW_STUDENT -,009 1,038 ,151 1,545   -,265 1,968
ANZ_KINDER -,040 1,251 -,046 1,228   -,154 1,552
HHEINKOMMEN ,002 1,033 ,006 1,074   ,000 1,002
VM_MIV_1_V -,024 1,110 -,071 1,244   -,001 1,004
VM_OV_1_V ,076 1,394 ,045 1,154   ,200 1,751
VM_RAD_1_V ,698 26,393 *** 1,071 40,420 *** ,866 13,576 ***
Konstante -2,209 36,675 *** -3,847 90,197 *** -1,902 7,968 *
Nagelkerke R-Quadrat
Erläuterungen:
Basis: Haushaltsdatensatz 
β
 
= Teilstandardisierte Regressionskoeffizienten
Exp(β)
 
= Effektkoeffizient; Kehrwehrtbildung (1/Exp(β)) bei Exp(β) < 1  
α: Signifikanzniveaus *** =  ,001; ** =  ,01; * =  0,05
Gesamte 
Stichprobe, n=1382
,527 ,607 ,422
Nur Zuzügler, n=487
Schritt 3 Schritt 3 Schritt 3
Nur Umzügler, 
n=900
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VII Wohnwünsche und Suchräume 
Anhang Abbildung 8: Wohnwünsche in Leipzig 
 
Quelle: Vallée et al. 2012: 69 
Anhang Abbildung 9: Suchräume in Leipzig 
 
Quelle: Vallée et al. 2012: 70 
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Anhang Abbildung 10: Wohnwünsche in Hamburg 
 
Quelle: Vallée et al. 2012: 71 
Anhang Abbildung 11: Suchräume in Hamburg 
 
Quelle: Vallée et al. 2012: 71 
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VIII Gruppenvergleiche Standortwahlkriterien 
Anhang Abbildung 12: Unterschiede der Bewertung der Standortwahlkriterien zwischen Haushaltstypen 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
 
Anhang Abbildung 13: Unterschiede der Bewertung der Standortwahlkriterien zwischen Auszubildenden/ Studie-
renden und Personen mit anderem Erwerbsstatus 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
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4,5
Basis: Haushaltsstichprobe (n=2511); 5-stufige Originalskalierung (1= nicht wichtig - 5 = sehr wichtig) ; 
Signifikanzniveaus: *** = ,001, ** = ,01, * = ,05
Singles Paare Familien Senioren
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Basis: Haushaltsstichprobe (n=2511); 5-stufige Originalskalierung (1= nicht wichtig - 5 = sehr wichtig) ; 
Signifikanzniveaus: *** = ,001, ** = ,01, * = ,05
Andere In Ausbildung/ Studierende
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Anhang Tabelle 29: Gewichtungsfaktoren zum Ausgleich soziodemographischer und verkehrlicher Unterschiede 
zwischen den Bewohnergruppen 
 
Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung 
  
Thema Kategorien
Bewohner 
der äußeren 
Stadt
Bewusste 
Innenstadt-
bewohner
Sonstige 
Innenstadt-
bewohner
Gesamt Bewohner 
der äußeren 
Stadt
Bewusste 
Innenstadt-
bewohner
Sonstige 
Innenstadt-
bewohner
Kleinkind im 
Kindergarten
,1% ,4% ,2% 1,000 1,520 0,413
Kleinkind nicht im 
Kindergarten
,2% ,5% ,5% ,5% 1,960 0,912 0,826
Hausperson 6,9% 2,9% 4,2% 4,1% 0,595 1,433 0,982
Arbeitslos 5,1% 4,2% 4,9% 4,6% 0,901 1,098 0,928
Rentner 8,3% 4,7% 6,4% 6,0% 0,720 1,256 0,936
Schüler/Auszubildener/
Student
10,1% 23,5% 16,4% 18,6% 1,842 0,792 1,138
Vollzeit erwerbstätig 57,2% 53,0% 54,2% 54,2% 0,947 1,024 1,001
Teilzeit erwerbstätig 9,4% 9,5% 10,4% 9,7% 1,031 1,024 0,937
Geringfügig 
errwerbstätig
2,8% 1,7% 2,7% 2,2% 0,799 1,312 0,808
Gesamt 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
Singles 24,1% 30,2% 27,9% 28,3% 1,173 0,936 1,013
Paare 34,0% 40,0% 36,4% 37,7% 1,109 0,943 1,036
Familien 23,9% 14,6% 18,8% 17,8% 0,742 1,219 0,942
Alleinerziehende 2,5% 2,4% 3,8% 2,8% 1,136 1,159 0,746
Senioren 9,7% 4,9% 6,9% 6,5% 0,666 1,331 0,935
Sonstige Wohn- und 
Zweckgemeinschaften
5,8% 7,9% 6,1% 6,9% 1,202 0,880 1,134
Gesamt 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
0 16,0% 31,8% 26,5% 26,8% 1,672 0,842 1,013
1 84,0% 68,2% 73,5% 73,2% 0,872 1,074 0,995
Gesamt 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
0 44,5% 26,1% 36,0% 32,9% 0,738 1,259 0,912
1 55,5% 73,9% 64,0% 67,1% 1,210 0,908 1,050
Gesamt 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
0 40,7% 62,6% 50,6% 54,4% 1,336 0,870 1,076
1 59,3% 37,4% 49,4% 45,6% 0,769 1,218 0,923
Gesamt 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
0 74,5% 64,2% 71,2% 68,4% 0,918 1,065 0,960
1 25,5% 35,8% 28,8% 31,6% 1,238 0,884 1,100
Gesamt 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
0 86,6% 74,1% 78,6% 78,0% 0,901 1,053 0,993
1 13,4% 25,9% 21,4% 22,0% 1,642 0,849 1,025
Gesamt 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
VM_RAD_1_V 
(VM Nutzung  RAD 
täglich VORHER)
Basis: Haushaltsstichprobe (n=2511)
HHTYP1 
(Haushaltstyp 
einfach)
PKW_V (PKW-
Verfügbarkeit 
VORHER)
BILDUNG_HOCH 
(Hohes formales 
Bildungsniveau) 
VM_MIV_1_V 
(VM Nutzung  MIV 
täglich VORHER)
VM_OV_1_V 
(VM Nutzung  ÖPNV 
täglich VORHER)
GewichtungsfaktorenAnteile Stichprobe
ERW_AP 
(Beruf der 
angeschriebenen 
Person)
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Anhang Abbildung 14: Unterschiede der Bewertung der Standortwahlkriterien zwischen Bewohnern der Inneren 
und der Äußeren Stadt nach Ausgleich von soziodemographischen Unterschieden  
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
 
Anhang Abbildung 15: Unterschiede der Bewertung der Standortwahlkriterien zwischen Bewohnern der Inneren 
und der Äußeren Stadt nach Ausgleich soziodemographischer und verkehrlicher Unterschiede  
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
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Basis: Haushaltsstichprobe (n=2511); 5-stufige Originalskalierung (1= nicht wichtig - 5 = sehr wichtig); 
Gewichtung hinsichtl. Haushaltstyp, Erwerbsstatus, form. Bildungsniveau; 
Signifikanzniveaus (Wilcoxon-Mann-Whitney-U-Test): *** = ,001, ** = ,01, * = 
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Basis: Haushaltsstichprobe (n=2511); 5-stufige Originalskalierung (1= nicht wichtig - 5 = sehr wichtig); 
Gewichtung hinsichtl. Haushaltstyp, Erwerbsstatus, form. Bildungsniveau, frühere PKW-Verf., frühere Verkehrsm.nutzung; 
Signifikanzniveaus (Wilcoxon-Ma
Bewohner der Äußeren Stadt Bewohner der Inneren Stadt
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Anhang Abbildung 16: Unterschiede der Bewertung der Standortwahlkriterien zwischen Bewussten und Sonsti-
gen Innenstadtbewohnern nach Ausgleich von soziodemographischen Unterschieden 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
 
Anhang Abbildung 17: Unterschiede der Bewertung der Standortwahlkriterien zwischen Bewussten und Sonsti-
gen Innenstadtbewohnern nach Ausgleich soziodemographischer und verkehrlicher Unterschiede 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
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IX Gruppenvergleiche Verkehrsmittelwahl 
IX.1 Auswertungen zum abgeleiteten Modal Split  
Anhang Abbildung 18: Abgeleiteter Modal Split (t0) nach Bewohnergruppen, NUR AALEN 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
 
Anhang Abbildung 19: Abgeleiteter Modal Split (t0) nach Bewohnergruppen, NUR HAMBURG 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
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Anhang Abbildung 20: Abgeleiteter Modal Split (t0) nach Bewohnergruppen, NUR LEIPZIG 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
 
IX.2 Multivariate Absicherung der Unterschiede der Verkehrsmittelnutzung zwischen 
den Bewohnergruppen  
Anhang Tabelle 30: Besetzung der Kategorien der Abhängigen Variable zur Verkehrsmittewahl in den Modellen 
zu Bewussten Innenstadtbewohnern 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
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Variable Kategorien
PKW-Verfügbarkeit Standortpräferenzen Einstellungen
0 (nein) 735 743 740
1 (ja) 408 415 412
n gesamt 1.143 1.158 1.152
0 (nein) 767 777 773
1 (ja) 382 387 385
n gesamt 1.149 1.164 1.158
0 (nein) 878 890 886
1 (ja) 275 278 276
n gesamt 1.153 1.168 1.162
15 17 18
225 255 270
150 170 180
insgesamt (nach Peduzzi et al.)
schwächste Kategorie (nach Norušis)
Modellalternativen
MIV_H (Nutzungshäufigkeit  MIV t0  
"fast täglich")
OV_H  (Nutzungshäufigkeit  ÖPNV 
t0  "fast täglich")
RAD_H  (Nutzungshäufigkeit  Rad 
t0  "fast täglich")
Anzahl unabhängige Variablen 
Erforderliche Anzahl Beobachtungen:
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Anhang Tabelle 31: Gütemaße der Modelle zur Verkehrsmittelwahl zu Bewussten Innenstadtbewohnern 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
 
Anhang Tabelle 32: Korrelationen und Variation Inflation Factors für die Verkehrsmittelwahlmodelle mit Grup-
penvariable Bewusste Innenstadtbewohner, Alternative Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
Modelle Schritte Gütekriterien
H-L-Test (χ
2
/df/α) 5,654 8 ,686 8,030 8 ,431 9,497 8 ,302
LR-Test (χ
2
/df/α) 194,568 8 ,000 145,585 8 ,000 105,001 8 ,000
R-Quadrat (Nagelk.) ,215 ,165 ,131
Klass. (%) 70,1 69,5 76,1
H-L-Test (χ
2
/df/α) 11,624 8 ,169 5,691 8 ,682 2,152 8 ,976
LR-Test (χ
2
/df/α) 336,282 13 ,000 248,955 13 ,000 151,060 13 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,350 ,135 ,271 ,105 ,184 ,054
Klass. (%) 75,0 73,9 77,6
H-L-Test (χ
2
/df/α) 4,935 8 ,764 9,411 8 ,309 5,157 8 ,741
LR-Test (χ
2
/df/α) 475,032 15 ,000 334,838 15 ,000 174,759 15 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,467 ,117 ,351 ,081 ,211 ,027
Klass. (%) 78,7 78,0 78,1
H-L-Test (χ
2
/df/α) 11,796 8 ,161 12,171 8 ,144 7,658 8 ,468
LR-Test (χ
2
/df/α) 198,264 8 ,000 145,211 8 ,000 105,930 8 ,000
R-Quadrat (Nagelk.) ,216 ,163 ,130
Klass. (%) 70,6 69,4 76,2
H-L-Test (χ
2
/df/α) 5,994 8 ,648 5,496 8 ,703 7,202 8 ,515
LR-Test (χ
2
/df/α) 337,503 13 ,000 249,178 13 ,000 153,308 13 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,347 ,131 ,268 ,105 ,185 ,054
Klass. (%) 75,2 73,8 77,4
H-L-Test (χ
2
/df/α) ,935 8 ,999 6,635 8 ,576 3,173 8 ,923
LR-Test (χ
2
/df/α) 525,933 17 ,000 426,159 17 ,000 276,670 17 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,501 ,154 ,426 ,158 ,317 ,132
Klass. (%) 79,8 77,7 79,9
H-L-Test (χ
2
/df/α) 7,077 8 ,528 10,195 8 ,252 7,718 8 ,462
LR-Test (χ
2
/df/α) 197,900 8 ,000 143,087 8 ,000 105,689 8 ,000
R-Quadrat (Nagelk.) ,217 ,162 ,131
Klass. (%) 70,4 69,3 76,2
H-L-Test (χ
2
/df/α) 9,434 8 ,307 6,845 8 ,553 6,312 8 ,612
LR-Test (χ
2
/df/α) 335,829 13 ,000 246,486 13 ,000 150,996 13 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,347 ,130 ,266 ,105 ,183 ,052
Klass. (%) 75,3 73,7 77,6
H-L-Test (χ
2
/df/α) 7,750 8 ,458 11,357 8 ,182 9,736 8 ,284
LR-Test (χ
2
/df/α) 568,835 18 ,000 494,771 18 ,000 608,350 18 ,000
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ) ,535 ,188 ,483 ,217 ,612 ,429
Klass. (%) 81,9 80,9 88,4
Erläuterungen:
H-L-Test: Hosmer-Lemeshow-Test (Modellgültigkeit)
LR-Test: Likelihood-Ratio-Test (Modellrelevanz)
R-Quadrat (Nagelk.)(Δ): Gütemaß nach Nagelkerke (Veränderung zum vorherigen Modellschritt)
Klass.: Prozent richtig klassifizierter Fälle nach Vergleich Vorhersage/Beobachtung
RE: Raumstrukturelle Erreichbarkeiten
LL: Lebenslage
PKWVERF: PKW-Verfügbarkeit 
PRAEF: Standortpräferenzen (t-1)
EINST: Verkehrsmittelbezogene Einstellungen (t0)
Einstellungen
1 (RE) 
2 (RE+ LL)
3 (RE+LL+EINST)
Präferenzen 
1 (RE) 
2 (RE+ LL)
3 (RE+LL+PRAEF)
Abhängige
MIV_1_H OV_1_H RAD_1_H
PKW-Verfügbarkeit
1 (RE) 
2 (RE+ LL)
3 (RE+LL+PKWVERF)
Nullter Ordnung Partiell Teil Toleranz VIF
AALEN -,151 -,037 -,028 ,784 1,275
HAMBURG ,202 ,178 ,138 ,783 1,276
ZUZUG ,073 ,024 ,018 ,920 1,086
BEWSTBEW ,108 ,019 ,015 ,963 1,039
LEBENSM_10_FUSS_H ,086 ,022 ,017 ,896 1,116
ZIEL_20_RAD_H ,167 ,129 ,100 ,893 1,120
RZVORTEIL_OV_H ,198 ,145 ,112 ,973 1,027
PARKEN_ABEND_H ,099 ,027 ,021 ,907 1,103
WEIBLICH ,089 ,047 ,036 ,967 1,034
BILDUNG_HOCH ,144 ,058 ,045 ,856 1,168
ERW_STUDENT ,310 ,096 ,074 ,691 1,448
ANZ_KINDER -,140 -,191 -,149 ,852 1,174
HHEINKOMMEN -,223 -,062 -,048 ,679 1,472
PKW_FS -,169 -,111 -,085 ,936 1,069
PKW_HHM_H -,533 -,471 -,409 ,810 1,234
Erläuterungen:
Korrelationen Kollinearitätsstatistik
Basis: Haushaltsdatensatz (nur Innere Stadt, n=1143)
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Anhang Tabelle 33: Korrelationen und Variation Inflation Factors für die Verkehrsmittelwahlmodelle mit Grup-
penvariable Bewusste Innenstadtbewohner, Alternative Standortpräferenzen 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
 
Anhang Tabelle 34: Korrelationen und Variation Inflation Factors für die Verkehrsmittelwahlmodelle mit Grup-
penvariable Bewusste Innenstadtbewohner, Alternative Einstellungen 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
 
  
Nullter Ordnung Partiell Teil Toleranz VIF
AALEN -,144 -,087 -,068 ,774 1,292
HAMBURG ,202 ,088 ,069 ,724 1,380
ZUZUG ,071 ,018 ,014 ,913 1,095
BEWSTBEW ,105 ,012 ,010 ,950 1,052
LEBENSM_10_FUSS_H ,090 ,032 ,025 ,894 1,119
ZIEL_20_RAD_H ,165 ,104 ,082 ,862 1,160
RZVORTEIL_OV_H ,199 ,135 ,107 ,961 1,041
PARKEN_ABEND_H ,097 -,003 -,002 ,898 1,114
WEIBLICH ,081 ,050 ,039 ,963 1,039
BILDUNG_HOCH ,143 -,011 -,009 ,839 1,192
ERW_STUDENT ,306 ,107 ,084 ,688 1,455
ANZ_KINDER -,140 -,061 -,048 ,900 1,111
HHEINKOMMEN -,224 -,109 -,086 ,689 1,451
ZN_PRAEF_ERR     ,144 ,030 ,024 ,824 1,214
ZN_PRAEF_OVOPT2  ,247 ,156 ,124 ,714 1,401
ZN_PRAEF_NAHOPT  ,160 ,102 ,080 ,811 1,233
ZN_PRAEF_MIVOPT  -,495 -,432 -,374 ,825 1,212
Erläuterungen:
Basis: Haushaltsdatensatz (nur Innere Stadt, n=1158)
Korrelationen Kollinearitätsstatistik
Nullter Ordnung Partiell Teil Toleranz VIF
AALEN -,145 -,053 -,043 ,788 1,269
HAMBURG ,200 ,134 ,108 ,754 1,325
ZUZUG ,072 ,035 ,028 ,916 1,092
BEWSTBEW ,107 ,057 ,045 ,964 1,038
LEBENSM_10_FUSS_H ,087 ,003 ,003 ,889 1,125
ZIEL_20_RAD_H ,165 ,087 ,070 ,853 1,173
RZVORTEIL_OV_H ,198 ,105 ,084 ,956 1,046
PARKEN_ABEND_H ,097 ,040 ,032 ,903 1,107
WEIBLICH ,085 ,032 ,026 ,945 1,058
BILDUNG_HOCH ,138 ,000 ,000 ,825 1,212
ERW_STUDENT ,304 ,158 ,127 ,698 1,434
ANZ_KINDER -,141 -,058 -,046 ,888 1,126
HHEINKOMMEN -,224 -,146 -,117 ,701 1,427
ZÖVGESAMT ,439 ,270 ,223 ,676 1,478
ZRADGESAMT ,219 ,175 ,142 ,803 1,245
ZPKWSKALA -,119 -,167 -,135 ,918 1,089
ZZWASKALA -,222 -,104 -,084 ,879 1,138
ZPNSKALA ,259 ,062 ,050 ,702 1,425
Erläuterungen:
Korrelationen Kollinearitätsstatistik
Basis: Haushaltsdatensatz (nur Innere Stadt, n=1152)
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IX.3 Veränderung der Verkehrsmittelnutzung 
Anhang Abbildung 21: Abgeleiteter Modal Split nach Bewohnertypen vor und nach dem Zu-/Umzug (gesamte 
Stichprobe 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
 
Anhang Abbildung 22: Veränderung des abgeleiteten Modal-Split (gesamte Stichprobe) 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
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Anhang Abbildung 23: Veränderung des abgeleiteten Modal-Split nach Bewohnergruppen (nur Aufsteiger) 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
 
Anhang Abbildung 24: Veränderung des abgeleiteten Modal-Split nach Bewohnergruppen (nur Bleiber) 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
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Anhang Abbildung 25: Veränderung des abgeleiteten Modal-Split nach Bewohnergruppen (nur Absteiger) 
 
Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung 
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